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MOSAICO 


La NATO automatiza su defensa. 


E ué una especie de intercambio meteoro- 
lógico. El anticición que € bría la Península 
Ibérica quiso también tomarse sus vacaciones 
de Semana Santa; se dirigió hacia el nordes- 
te y se asentó en el Mar del Norte. Tras él 
dejó un rastro borracoso que deslució mu- 
chas procesiones, imposibilitó otras € hizo 
que los que se habían desplazado a Beni- 
dorm, Alicante o Gandía vieran repiquetear 
la lluvia en los cristales del desapacible mi- 
croapartamento con suelo de baldosas, en el 
que tenian que aguantar a los niños, mien- 
tras envidiaban de todo carazón a los que, 
por más ocupados O menos ricos, hubieron 
de quedarse en Madrid, donde, con toda se- 
guridad, habrían vuelto a encender la cale- 
facción. 

En contraposición, a las ocho de la ma- 
ana del día 9 del pasado mes de abril, cuan- 
do medio centenar de periodistas, especiali- 
zados en temas aeronáuticos, salieron del 
Hotel Westbury, de Bruselas, y se instalaron 
en el autobús que iba a llevarles a la inaugu- 
ración del “Centro de Programación y En- 
trenamiento” de Glons, lucía en toda. Bélgica 
un sol digno de Campo de Criptana. 

Glons es un lugar tranquilo, a unos 85 
kilómetros de Bruselas y 15 de Lieja, que 
pasaría desapercibido si no fuera por las dos 
antenas de radar que destacan poco, entre 
los prados, debido a la baja altura que les 
permite la llanura belga. Pero, ¿qué es eso 
del “Centro de Programación y Entrena- 
miento”? y 

Empezaremos la historia por su principio. 
Todo comenzó en 1958, a iniciativa del Ge- 
neral A. B. Wolff, Comandante en Jete de 
las Reales Fuerzas Aéreas Holandesas. Bel 
gica, Holanda y Alemania Occidental se die- 
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MUNDIAL 


Por R. S. P. 


ron cuenta de que sus problemas de Defensa 
Aérea eran comunes y que, por tanto, lo 
indicado era tratarlos conjuntamente. Por 
aquellos días, en la NATO, sobraba pala- 
brería, pero se avanzaba poco en la: integra- 
ción y automatización por medio de compu- 
tadores, del Sistema de Defensa Aérea. Dis- 
gustados por tanta parsimonia, los tres paí- 
<es antedichos crearon el 1PG, o “Grupo de 
Planeamiento Internacional”, para resolver 
por sí mismos sus problemas. 


Al fin, en 1961, la NATO da a luz el pro- 
yecto NADGE (0 Infraestructura en Tierra 
de la Defensa Aérea de la NATO), al que 
se le estimó un coste máximo de 22.000 mi- 
llones de pesetas, que ya está bien. Pero, 
en 1962, al desarrollar el proyecto, se dieron 
cuenta de que su complejidad podría dupl:- 
car, o incluso triplicar esta cantidad. Hubo 
que trabajar enormemente y hacer múltiples 
sacrificios para conseguir que el NADGE no 
rebasara esta cifra y, finalmente, el 28 de 
diciembre de 1966, se firmaron los contratos. 


Pero, ¿cuándo estará terminada esta red 
NADGE, que se compondrá de 47 estacio- 
nes automáticas de Alerta y Control? Esto 
se preguntaban los tres países creadores del 
IPG, y la respuesta les era vital, pues se 
encontraban con una gran flota de aviones: 
F-104-G “Starfighters” próximos a entrar 
en servicio, y partían de la convicción de 
que un interceptador de Mach 2 precisa de 
un sistema automático de Alerta y Control, 
si no quiere que sus tremendas posibilidades 
queden seriamente comprometidas. 

Premisa, ésta, que parece cierta. Los sal- 
tos y exigencias de la técnica crecen por días, 
y posiblemente no es mayor la diferencia en 
eficacia entre un sistema automático con 
calculadores electrónicos y uno semni-automá- 
tico o manual, que la que existía entre este 
último y los de la Segunda Guerra Mundial, 
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a base de observadores de ambos sexos que 
oteaban el cielo con prismáticos, desde la 
azotea O campanario más alto del lugar y 
corrían a dar la alarma por teléfono a unos 
señores que iban colocando piezas simbólicas 
sobre el tablero de una mesa, valiéndose de 
rastrillos de groupier. 


Mal se concibe el supersónico sin el orde- 
nador electrónico, Una interceptación no es 
un simple “rendez-vous”. El sistema que, en 
vez de ordenadores, utiliza operadores para 
el control de las interceptaciones es muy eft- 
caz con aviones subsónicos, pero en cuanto 
el enemigo se presente en un supersónico 
claro, de—pongamos—1,2 ó6 1,3 de Mach, 
v hava que utilizar interceptadores de 
Mach 2, hay que proporcionar a estos últi- 
mos una geometría de interceptación, o tra- 
yectoria a seguir, que sea correcta «desde el 
primer momento, como lo hace el ordena- 
dor; de lo contrario, las correcciones suce- 
sivas, para enmendar los errores iniciales, 
desembocan necesariamente en la tristemente 
célebre curva del nadador, o del perro del 
cazador, y la trayectoria del caza, al llegar 
al punto de tiro, formaría un ángulo tan 
grande con la del avión incursor que impo- 
sibilitaría el derribo. 

Esto lo veían con claridad los tres países 
del IPG, lo que no vislumbraban era la fe- 
cha en que sus F-104 podrían disponer del 
Sistema Automático NADGE. Entonces pi- 
dieron permiso a la NATO (que se lo con- 
cedió) para montar, por su cuenta, un Plan 
de Instalaciones Mínimas”, que posterior- 
mente se englobarían dentro del NADGE, 
el cual las cubriría con su presupuesto. Es- 
tas “Instalaciones Mínimas” consisten en 
cuatro estaciones automáticas de Alerta y 
Control (CRC), por un valor de 1.800 mi- 
llones de pesetas. 


Dos de estos cuatro CRC se encuentran 
en la República Federal Alemana (en Brock- 
zetel y Vedem), uno en Holanda (Nieuw 
Milligen) y uno en Bélgica (Glons). Com- 
partiendo el asentamiento de este último 
CRC está el Centro de Programación y En- 
trenamiento, con las siguientes misiones : 


1,2 Preparar, definir y modificar, en 
función de la evolución de los problemas de 
la Defensa Aérea y de los nuevos sistemas 
de armas que vayan apareciendo, los progra- 
mas de los ordenadores de los CRC, valién- 
dose para ello de la experiencia adquirida 
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con los sistemas actualmente en servicio en 
el mundo occidental (SAGE, Strida, 412-L, 
etcétera). 


2.2 Instruir y entrenar a los técnicos ale- 
manes, belgas y holandesas que van a hacer- 
se cargo de los cuatro CRC (programadores, 
ingenieros, matemáticos, operadores, técni- 
cos, radaristas, etc.). 


Se reconoció la necesidad de que estas 
funciones no las desempeñaran los propios 
CRC, para no distraerlos de su función ope- 
rativa, ya que, aunque sus ordenadores tie- 
nen una memoria de 48,000 palabras, todas 
son precisas para las operaciones y, por otra 
parte, al estar centralizados la programación 
v el entrenamiento, se unifican los procedi- 
mientos y se gana en economía. 


La dotación del Centro es de 57 hombres, 
22 de los cuales son oficiales, todos ellos es- 
pecialistas. El Jefe es el Teniente Coronel 
Legrand, de las Fuerzas Aéreas belgas, y 
antiguo piloto de F-104, quien depende di- 
rectamente de un Comité, no permanente, 
formado por tres Coroneles: uno de las 
Fuerzas Aéreas alemanas, otro de las ho- 
landesas y el tercero de las Fuerzas Aéreas 
belgas, Existe un Grupo de Programación 
v ctro de Entrenamiento, y en el primero 
bav una sección llamada de “Documentación 
v Control”, que es la encargada de vigilar 
que los programas con que se ceban los 
calculadores de los 4 CRC sean idénticos. 


Para diseñar, «desarrollar y construir to- 
das estas instalaciones se eligió a una em- 
a de gran experiencia en esta materia: 
La Hughes Aircraft Company, de Califor- 
nia, que a primeros del pasado mes de abril 
entregó también, en Japón, un sistema simi- 
lar de Defensa Aérea controlada por compu- 
tadores: el BADGE, del cual se dice que 
reduce en un 90 por 100 el tiempo muerto 
que se consumía en el sistema antiguo, desde 
que se identificaba. un avión enemigo hasta 
que reaccionaban los misiles y aviones en 
tierra. Hughes es también el contratista del 
“Proyecto Florida”, de defensa aérea de 
Suiza. 


Por la mañana del citado día 9 se ense- 
ñaron las instalaciones a los periodistas, Que- 
remos recoger aquí un comentario que quizá 
tenga especial valor por proceder, precisa- 
mente, de una persona civil. Uno de los téc- 
nicos de la casa Hughes, que contestaba con 
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toda precisión a cuantas preguntas se le ha- 
cían, comentó, posteriormente, en plan amis- 
toso, que lo único que él no alcanzaba a com- 
prender era cómo se enseñaban y se facili- 
taban toda clase de detalles sobre unas ims- 
talaciones y unos equipos que parecía que 
deberían estar rodeados del máximo secreto. 
Palabras que suscribimos plenamente, pues 
ni siquiera se solicitó de los periodistas que 
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Wolff, respectivamente. También se podía 
distinguir entre los asistentes al General 
Stone, que representaba al Comandante en 
Jefe de las Fuerzas Aliadas en Europa, y a 
otra porción de altos jefes de la NATO. 


Si lla representación militar era brillante, 
la de la Industria v la Tecnología no se que- 
daba atrás. Sólo faltaba Mr. Hughes, cosa 
descontada para quienes hayan oído hablar 











Enterrada a 22 metros de profundidad, bajo las praderas de Glons, se encuentra: la sala 
principal de uno de los cuatro CRC automáticos, controlados por ordenadores electróna- 
cos, que, en su día, pasarán a formar parte del NADGE. 


exhibieran alguna documentación que acre- 
ditara su personalidad. 


A las tres de la tarde, el Ministro de De- 
fensa belga, Mr. Poswick, procedía a la 
inauguración oficial, acompañado por nume- 
rosas personalidades, entre las que destaca- 
ban los Jefes de los EE. MM. de las Fuer- 
zas Aéreas de Alemania, Bélgica y Holanda, 
Tenientes Generales Steinhoff, Ceuppens y 


de este magnate, que no se deja ver de nadie, 
a quien la última fotografía se la sacaron 
en 1954, y quien según la revista “Fortune”, 
del pasado mes de mayo, encabeza la lista 
de millonarios norteamericanos, con un Ca- 
pital que oscila entre los 1.000 y los 1.500 
millones de dólares, que traducidos a mone- 
da nuestra viene a suponer lla increíble suma 
de unos 100.000 millones de pesetas. 
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En la actualidad está comprando Las Ve- 
gas, con sus hoteles-casinos, la estación de 
Televisión y una norción de terreno donde 
va a construir el mayor aeropuerto del mun- 
do; el aeropuerto supersónico de los años 80, 
con rampas para vehículos-cohetes de des- 
pegue vertical y vías subterráneas de acceso 
a estos vehículos. “El desierto de Nevada 
—ha dicho—será la plataforma giratoria de 
los años 2.000. De él saldrán los americanos 
para el espacio.” Y de hecho, va ha sido di- 
señado el hotel que alojará a los futuros via- 
jeros de la Luna. Tendrá 50 pisos, 5.000 ha- 
bitaciones y su coste será de 150 millones 
de dólares. “Construiré—ha dicho Hughes — 
una ciudad hermética, que tendrá campos de 
golf con aire acondicionado y máquinas elec- 
trónicas rue calcularán instantáneamente la 
velocidad y las travectorias de las bolas.” 
“Quiero—añadió—que todo este proyecto 
sea el más ambicioso v audaz del siglo xx, 
que es mi siglo.” Y en eso está. 

En Glons, sin embargo, se encontraba toda 
la Plana Mavor de Huehes, encabezada nor 
el vicepresidente de la firma, Dr. N. A. Be- 
govich, quien ha sido el inventor del radar 
tri-dimensional, que tarda diez segundos en 
conocer la posición y altura de un centenar 
de aviones, en vez de los treinta minutos que 
tardaba el radar clásico, con pantalla pano- 
rámica y determinador de alturas. 

La sala principal de operaciones de Glons, 
con sus consolas y sus tableros automáticos 
de situación, así como la sala en la que están 
los ordenadores v donde se efectúa la mro- 
nagación, están enterradas a 22 metros de 
nrofundidad, y algunos de los servicios auxi- 
lares a 50 metros. Se hicieron, ante las 
autoridades, algunas interceptaciones simu- 
ladas. Los ordenadores son capaces de efec- 
tuar 250.000 operaciones por segundo. 

La pantalla panorámica, que barre el cielo 
sin interrupción v cuyo alcance nc quisie- 
ron divulgar (en nuestra opinión, auizá por- 
que se trata de un material más bien anti- 
guo, que será reemplazado por el radar tri- 
dimensional a principios de los años 70), 
envía los ecos que recibe a un “extractor- 
video” que elimina las señales erróneas o 
inútiles y transforma las que quedan en da- 
tos digitales comprensibles para el calcula 
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dor. Este analiza dichos datos y determina 
las trayectorias que inmediatamente apare- 
cen en las pantallas PPI, donde, en vez de 
surgir los ecos en bruto, lo hacen con una 
simbología superpuesta : si el eco correspon- 
de a un avión amigo, aparece enmarcado por 
un círculo; si a un avión sin identificar, por 
un rombo, y si el eco está encerrado dentro 
de un triángulo, significa que se trata de un 
avión enemigo. Además del símbolo aparece 
en la pantalla el vector de la velocidad en 
magnitud y dirección. Este proceso es semi- 
automático, ya que previamente hay que co- 
locar en el calculador los planes de vuelo. 
Para cada trayectoria, el calculador da —con 
su orden de prioridad— la lista de medios 
de interceptación disponibles y, en caso de 
aue el director del CRC decida que despegue 
un F-04, el calculador le dirige, le dicta to- 
das las maniobras a efectuar y en la pantalla 
PPT aparece dibujada toda la geometría de 
interceptación que se va a seeuir. Esta geo- 
metría corresponde a la solución correcta a 
la necesaria fórmula de compromiso a que 
hav que llevar entre el tiempo mínimo para 
la interceptación y el consumo de cumbusti- 
hle. Todo ello a la velocidad de la luz, o sea, 
prácticamente, en forma instantánea. Este 
Sistema puede llevar también perfectamente 
el control del tráfico aéreo civil. 


En el momento en que el Ministro belga 
de Defensa anretaba el botón que nonía en 
marcha los calenladores, emnezaba a funcio- 
nar el primer elemento del tan ansiado Sis- 
tema NADGE. Aún pasará mucho tempo 
hasta que entren en servicio los 47 CRC que 
se extenderán desde el norte de Nornera has- 
ta Turaut>. Cuando fué nrovectada esta 
línea de defensa. nadie dudó de rue saran- 
tizaría la seeuridad de Eurona. Hoy, sin 
embargo, cuando al Mediterráneo apenas si 
mede llavmársele ya “el mar latino” v es 
posible que pronto haya quien le llame “el 
mar eslavo”, no parece que esta barrera 
electrónica defienda eran cosa, si no se la 
complementa con otra similar que cubra los 
países del Sur de Europa. La nación que 
quedara al margen de este esfuerzo podría 
estar expuesta a que un eventual agresor sin- 
tiera la tentación irresistible de utilizar tan 
franqueable portillo trasero para el allana- 
miento de la Europa Occidental. 
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Un esquema de guerra asimétrica 


en territorios desérticos 


Por FELIPE GALARZA SANCHEZ 
General de Aviación (S. V.) 


Primer premio (Tema A) en el XXIV Concurso de Artículos ¿Nuestra Señora 


de Loreto. 


Introducción. 


E, progreso técnico parece, en los momen- 
tos actuales, impulsado con velocidad crecien- 
te por un motor alimentado por la propia 
técnica, sin que pueda predecirse su detención 
por: falta de combustible, ya que él mismo 
lo fabrica con exceso. En los países de alto 
nivel de desarrollo, equipos de investigación 
básica trabajan en sus laboratorios esforzán- 
dose en comprender mejor la Naturaleza. 
Tras ellos, universitarios y técnicos adaptan 
los descubrimientos a la vida común, extra- 
véndoles cuanto tienen de utilidad práctica. 
Hombres de empresa invierten su capital en 
la fabricación de nuevos productos, modifi- 
can los que fabrican o utilizan nuevas téc- 
nicas de producción como consecuencia de 
los hechos descubiertos, lo que les propor- 
ciona mayor margen de beneficios. Las em- 
presas pueden entonces ampliar los campos 
de investigación y costear sus gastos, bien 
a través de la Administración que recauda 
los impuestos, bien mediante subvenciones 
directas a Centros de investigación y de 
enseñanza, 


Como resultado de este proceso, llamado 
por los anglo-sajones Cross-Fertilization, es 
decir, como fruto de fertilidad que en cada 
campo (investigatorio, técnico, económico, 


etcétera) produce el polen procedente de otro 
campo, las sociedades de los países altamente 
desarrollados, arrastradas por la espiral, se 
disparan a velocidades crecientes hacia nive- 
les de vida y objetivos más cercanos a la 
imaginación de un autor de novelas de “cien- 
cia-ficción” que al común pensar del ciuda- 
dano medio. 

Según Servan-Schreiber (Le Defi Ame- 
ricain), el Hudson Institute ha previsto para 
los Estados Unidos, en un plazo de treinta 
años, rentas “per cápita” de siete mil dólares; 
semanas laborales de 28 horas; 218 días de 
ocio y sólo 147 de trabajo al año; empleo 
generalizado de la cibernética en la industria; 
extraordinario desarrollo de los medios y 
sistemas de cultura e información basados 
en el empleo de ordenadores electrónicos; 
orientación de las principales actividades 
económicas hacia un sector avanzado de los 
servicios (investigaciones desinteresadas, fun- 
daciones y organizaciones no lucrativas, etc.), 
una vez saturados los sectores agrícola, in- 
dustrial y de servicios primarios; anulación 
práctica de las distancias debidas al fabuloso 
desarrollo de las vías y medios de comunica- 
ción. En fin, un dominio sobre la Naturaleza 
y la vida cien veces mayor qué el que en la 
actualidad nos parece tan adelantado. 


Tan rápida evolución incrementa todos los 
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días la ya enorme diferencia de medios y 
nivel de vida existente entre los países sub- 
desarrollados y los que se encuentran en la 
vanguardia de la industria y la investigación. 


En su vertiente militar las diferencias son 
tan considerables que, junto a países que 
disponen de poco más que las uñas y los dien- 
tes de sus habitantes como medios de defen- 
sa, hay otros que, según cifras seguramente 
ya superadas, pueden “entregar” el equiva- 
lente de siete toneladas de trinitrotolueno a 
cada habitante del planeta. 


Resistir la voluntad de los poderosos pa- 
recía a primera vista suicida y así lo anun- 
ciaron los interesados, insistentemente, a 
todos los vientos. Sin embargo, poco a poco, 
$2 ha ido viendo que la monstruosa he- 
rramienta forjada por aquellos, era excesi- 
vamente grande para ser empleada en los 
conflictos que se fueron planteando en di- 
versas partes del mundo. 


A la fantástica y deshumanizada guerra 
de “apriete Vd. el botón” la realidad ha 
opuesto otro tipo de guerra, pasional y san- 
grienta, la guerra irregular, que no desdeña 
los medios más elementales para hacerla y 
que, con recursos siempre escasos, ha sido 
capaz de poner en jaque los ejércitos mejor 
armados. 

Esta situación paradójica ha conducido a 
que las opiniones ocupen posiciones extremas. 
Unos depositan su confianza en la técnica 
más avanzada y culpan a la política y otras 
artes dle sus evidentes fracasos; otros creen 
que la técnica es inútil, fiándolo todo a la 
improvisación. 


Objetivamente considerado, el problema 
no reside en si la técnica sirve o no sirve, 
sino en encontrar la técnica apropiada a 
cada situación, resultando a veces que, la 
mejor, no es la avanzada e inaccesible de las 
superpotencias sino otra, más sencilla, al 
alcance de la mayor parte de las naciones. 

Este artículo tiene por objeto bosquejar 
una solución, aplicable a la resolución de un 
conflicto irregular en territorios desérticos, 
hasada en la utilización ponderada de la 
técnica y de sus medios. 


La guerra irregular. 


La guerra irregular tiene grandes limita- 
ciones, a pesar de su éxito en diversas partes 
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del mundo. En primer lugar el guerrillero, 
como combatiente, es inferior al soldado 
regular por la superioridad del armamento 
de este último. En segundo lugar el recluta- 
miento de uno y otro bando se hace en con- 
diciones desiguales, favorable a] Ejército re- 
gular, que resultará siempre más numeroso. 
En tercer lugar la instrucción y la disciplina 
del Ejército regular hacen esta organización 
superior a la guerrilla. Todo induce a creer 
que si una guerrilla y una patrulla de análo- 
gos efectivos se encuentran en condiciones 
semejantes la victoria se inclinaría del lado 
de las fuerzas organizadas regularmente. Si, 
a pesar de lo dicho, se calcula que son nece- 
sarios diez soldados por cada guerrillero 
activo, ello es debido a la imposibilidad de 
llegar a encuentros como el señalado por la 
rápida desaparición de las fuerzas irregula- 
res después de la acción. La diseminación 
del Ejército regular, a fin de tener siempre 
algunas fuerzas disponibles en las proximida- 
des del lugar elegido por el enemigo para 
la agresión, es lo que obliga a multiplicar 
sus efectivos, 


Las fuerzas irregulares, por sí solas, no 
son capaces de derrotar a un Ejército equiva- 
lente y por tanto, nunca lograrían derrocar 
un gobierno por incómodamente asentado que 
se encontrara en el poder. Normalmente, 
para lograr este objetivo, el mando irregular 
trata de desgajar porciones del territorio, 
alejadas del gobierno central, con el fin de 
organizar en ellas fuerzas combatientes que, 
en una segunda fase, transformen la guerra 
irregular y asimétrica en convencional simé- 
trica, para poder batir las fuerzas armadas 
que defienden al gobierno y derribar éste. 


Si la primera fase de la guerra se prolon- 
ga durante largo tiempo, su asimetría puede 
llegar a producir peligrosas crisis económicas 
que se manifestarán primeramente en el 
bando que emplea el Ejército regular, ya 
que el sostenimiento de estas fuerzas es con- 
siderablemente más costosa que el de las 
irregulares, no sólo por el diferente costo del 
armamento que unos y otros utilizan, sino, 
también, por que, como se ha dicho anterior. 
mente, los efectivos de uno y otro bando han 
de ser muy desiguales. 


La mesura económica reviste en la guerra 
irregular singular importancia, pues el país 
que la sufre y hace frente, ha de continuar 
su desenvolvimiento normal sin que se en- 
cuentren justificados los sacrificios habitua- 
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les en las guerras declaradas. La técnica a 
emplear para resolver el conflicto y el ma- 
terial con que llevarla a cabo, habrán de 
satisfacer rigurosamente la condición de 
hacer mínima la relación coste/eficacia, 
huyendo de excesos y defectos en materiales 
y técnicas igualmente encarecedoras del pre- 
supuesto. Si no se actúa así y medidas eco- 
nómicas inoportunas extienden por el país el 
descontento, la propaganda enemiga y pre- 
siones de todo género producirían tensiones 
y transtornos que multiplicarían los efectos 
de la guerra irregular, aniquilando la volun- 
tad de la resistencia. 


Otra limitación de las guerras irregulares 
la constituye la necesidad de apoyo exterior 
tanto material como ideológico. El apoyo 
material requiere, a su vez, la existencia de 
una frontera permeable a través de la cual 
pueda realizarse el suministro de armas. Fl 
apoyo ideológico sostiene la moral del com- 
hatiente, le ayuda a soportar las visicitudes 
de una vida incómoda y azarosa y contribuye 
a que el medio donde se desenvuelve le pro- 
teja, ya que dicha ideología recogerá gran 
parte de las aspiraciones populares insatis- 
fechas. A este respecto, es de la mayor im- 
portancia valorar la potencia de los países que 
existen detrás de toda guerra irregular para 
tenerla presente al enjuiciar el problema. mili- 
tar que la guerra irregular presenta. Es de 
todo punto necesario que el país que se dis- 
ponga a hacer frente a una situación de 
guerra irregular mediante el empleo de un 
Ejército regularmente organizado, mantenga 
en reserva los efectivos suficientes para di- 
suadir de la “escalada” al país o países que 
apoven al bando irregular. La “escalada” no 
es un medio de terminar el conflicto, sino de 
ampliarlo con grandes complicaciones y aza- 
res y, en todo caso, es imprescindible tenerla 
prevista, 

La tercera limitación de la guerra irregular 
es la necesidad de contar con el apoyo de la 
población civil de la región donde se realizan 
sus actividades, pues sin dicho apovo no sería 
posible la concentración de fuerzas, previa a 
la operación, sin ser advertida, ni la dilución 
y desaparición posterior a fin de que la reac- 
ción enemiga caiga en el vacío, 


La guerra irregular en territorios desér- 
ticos. 


Si examinamos las posibilidades de la 
guerra irregular en el desierto, advertiremos 
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que es de difícil ejecución. No es posible 
transformarla en guerra regular, pues, aun- 
que se lleguen a controlar amplias zonas del 
territorio, la escasez de población y de re- 
cursos impide su utilización como bases efi- 
cientes de partida. El apoyo exterior ha de 
verse limitado por la escasez de población y 
por tanto, por el escaso número de partidas 
que puedan organizarse y, por la misma 
razón, el apoyo de los habitantes será escaso 
y puede hacerse nulo mediante un control 
riguroso que la casi inexistente población 
facilita. 


Tres son, en cambio, los factores favora- 
bles: la habitual extensión y carencia de 
vías de comunicación que «dificultan el con- 
trol de estos territorios; las fronteras siguien- 
do generalmente meridianos o paralelos sin 
ningún accidente geográfico que sirva dle 
apoyo v las torpezas y errores que, en un 
ambiente desconocido y hostil, pueda co- 
meter un ejército regular. 


FExaminemos ahora las posibilidades de 
este último bando y, puesto que la lucha con- 
tra las guerrillas es una operación eminen- 
temente terrestre, pasemos revista primero a 
las posibilidades con que cuenta el Ejército 
de Tierra para hacerlas frente. 


La minuciosidad con que las fuerzas te- 
rrestres reconocen y exploran el terreno ga- 
rantizan la veracidad de sus informes en un 
erado que ningún otro medio puede alcanzar. 
Además, las fuerzas de tierra, son las únicas 
capaces de resolver de manera definitiva un 
encuentro con las partidas enemigas y sen 
igualmente insustituibles para capturar pri- 
sioneros, armas, etc, 


Veamos ahora cómo utilizar tan huenas 
cualidades. En principio se puede tratar de 
impermeabilizar la frontera a través de la 
cual se infiltran partidas y armas, mediante 
e] establecimiento de puestos fronterizos 
euarnecidos. La considerable extensión de 
estas líneas, generalmente sin accidentes na- 
turales sobre los que apoyarse, exigiría gran 
entidad de fuerzas v su situación cercana a 
las bases de partida v abastecimiento enemi- 
gas brindaría la ocasión de organizar golpes 
de mano y, después, ampararse con el botín 
tras la frontera sin dar tiempo para reac- 
cionar en fuerza. Por otra parte, el suminis- 
tro de tal línea de muestos exigiría medios 
muv considerables v las columnas de abaste- 
cimientos serían objetivo fácil y rentable 
para cualquier partida infiltrada. 
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Otro sistema podría consistir en mantener 
el territorio bajo vigilancia terrestre. Patru- 
llas motorizadas, lo suficientemente fuertes 
para hacer frente a las partidas irregulares, 
podrían recorrer incesantemente el territorio 
en busca del enemigo, pero la probabilidad 
de encuentro con él sería pequeña, de forma 
que habría que recurrir a multiplicar su nú- 
mero si se quiere conseguir que el castigo 
infligido en los encuentros desanime al ene- 
migo. Además, desconociendo con anticipa- 
ción la entidad de la partida con que pueda 
tropezarse, se tendería a fortalecer las pa- 
trullas para cubrir la eventualidad de un en- 
cuentro con fuerzas relativamente importan- 
tes. Ambas tendencias encarecen el sistema, 
ya de por sí costoso. Por otra parte, no sería 
de extrañar que la falta de encuentros con 
un enemigo invisible terminase desmoralizan- 
do las patrullas, cansadas de tanto trabajo 
infructuoso. El sistema es, por tanto, malo 
v Caro, 


Vemos que, a pesar de lo poco apto que 
es el terreno para la guerra irregular, las 
soluciones terrestre no son fáciles de llevar 
a cabo, exigen considerables medios y sería 
de prever muy escaso rendimiento. 


Desde un punto de vista aéreo, las solu- 
ciones parecen más asequibles. Las grandes 
extensiones no son obstáculos para la avia- 
ción, antes diría que la una se ha hecho para 
las otras. La observación aérea se encuentra 
favorecida por la ausencia de vegetación alta 
rue hace imnosible la ocultación del medio 
de transnorte (camión o camello) indispen- 
sable. Si hien el observador de aeroplano 
nunca dice: “no hav...”. sino “no he vis- 
to ...”, en ningún otro lugar nuede. con más 
razón, admitirse el “no he visto”, como si- 
nónimo de “no hav”. Además. la aviación 
es capaz de fijar al suelo a un enemigo des- 
cubierto, y si las circunstancias son favo- 
rables, incluso destruirle. También es capaz 
de transportar rápidamente, a distancias con- 
siderables, cantidades discretas de fuerzas 
dotadas de armamento ligero que puede ser 
suplementado nor el fuego de las armas 
aéreas, aumentando considerablemente su 
potencia, 


Frente a estos factores positivos, la avia- 
ción tiene una servidumbre: necesita una 
base, relativamente segura, donde pueda 
abastecer v mantener el material. 


Resumiendo estas ideas vemos: la necesi- 
dad de alejar las fuerzas regulares de la fron- 
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tera para evitar golpes de mano desde el otro 
lado de ella; la imposibilidad de vigilar el 
territorio mediante patrullas terrestres, a pe- 
sar de su bondad intrínseca, por caro y poco 
eficaz; la adecuación de la observación aérea 
para esta misión de vigilancia; la posibilidad 
de traslado por vía aérea de la fuerza apro- 
piada al lugar donde se encuentre el enemigo 
y el incremento de fuego que las armas aéreas 
pueden proporcionar a las fuerzas terrestres. 


Acoplar de manera apropiada las peculia- 
ridades de cada Ejército de forma que cada 
uno desarrolle sus buenas cualidades lle- 
nando los huecos que dejen las limitaciones 
del otro, no parece tarea difícil. Para la 
exploración lejana y extensa la aviación 
reúne las mejores características, aunque su 
precisión sea menor, Localizado el enemigo, 
su evaluación permitirá dosificar acertada- 
mente la fuerza a emplear. El transporte 
aéreo colocará en el lugar adecuado las tro- 
pas precisas, y éstas se encontrarán descan- 
sadas y frescas al iniciarse la acción. El apo- 
vo aéreo por el fuego reforzará el terrestre, 
evitando bajas propias y desmoralizando al 
enemigo. 


Operaciones de esta naturaleza pueden 
montarse desde una Base, guarnecida y de- 
fendida por fuerzas terrestres, que incluya. 
un aeródromo, alejada de la frontera lo su- 
Ficientemente para evitar cualquier sorpresa, 
de forma que el espacio entre ésta y aquélla 
pueda ser vigilado por la aviación. La vigi- 
lancia cercana estaría encomendada a fuer- 
zas motorizadas due aumentarían la segu- 
ridad en las inmediaciones de la Base. El 
núcleo de la guarnición terrestre lo consti- 
tuirían las fuerzas necesarias para la de- 
fensa cercana de la Base, más las apropiadas 
para ser trasladadas rápidamente al lugar 
donde el enemigo fuese descubierto. 


El material aéreo. 


Las fuerzas aéreas constituirían una Agru- 
pación Aérea Ligera formada por unidades 
de reconocimiento, de ataque y de transpor- 
te ligero. Estudiemos sus características. 


El avión de reconocimiento ha de barrer 
amplias zonas de terreno, lo que obliga a em- 
plearlo de forma numerosa y simultánea. El 
número de aviones requeridos, unido a las 
limitaciones de mantenimiento propias de 
una base avanzada, descarta el avión de gran 
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autonomía. Ha de ser biplaza para que un 
observador con gemelos vigile constantemen- 
te el suelo, mientras el otro dedica su aten- 
ción a la navegación. Ha de tener buena vi- 
sibilidad hacia abajo, lo que exige ala alta. 
Ha de ser de reducido consumo, especial- 
mente en vuelo bajo, lo que elimina al avión 
reactor. Ha de tener dos motores para ha- 
cerlo poco vulnerable al fuego terrestre, al 
que seguramente se verá expuesto, 


Para fijar ideas tomemos uno de los aviones 
actualmente en servicio que reúna estas con- 
diciones: El Dornier DO. 28, dotado de dos 
motores de 290 HP. (la versión monomotor 
de este avión la realiza CASA, con el nom- 
bre de C. 127). Su velocidad económica, al 
nivel del mar, es de unos 220 Km/h., y su 
radio de acción llega a los 1.680 Km. Si dis- 
minuímos de dicha cantidad una hora de 
vuelo para la seguridad de la maniobra de 
toma de tierra y 200 Km, para el viaje al pun- 
to inicial de vigilancia y regreso a la Base, 
una vez terminada la misión, quedan unos 
1.200 Km. para dedicarlos a recorrer la zona 
sometida a reconocimiento, lo que da a este 
avión unas posibilidades de 600 Km. de pa- 
trulla a lo largo de la frontera. Cuatro avio- 
nes espaciados, según la visibilidad del día, 
entre dos y cuatro kilómetros, podrían ba- 
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rrer una franja entre 16 y 32 Km. de ancha 
en un vuelo de ida y vuelta. Dado que la 
velocidad de marcha por tierra, fuera de pis- 
ta, difícilmente supera los 30 Km. diarios, 
una sola patrulla sería suficiente para esta- 
blecer una franja de seguridad aceptable, 
aun en casos de visibilidad reducida, a lo 
largo de 300 Km. de frontera en dos vuelos 
de ida y vuelta, Como desde una Base se 
pueden atender 300 Km. a la derecha y otros 
tantos a la izquierda de la normal a la línea 
fronteriza, en total, desde un solo aeródro- 
mo, podrían ser vigilados 600 Km. con dos 
patrullas de cuatro aviones, como puede verse 
en la figura núm. 1. La realización de un 
barrido a primera hora del día y otro a últi- 
ma hora de la tarde aumentaría, naturalmen- 
te, la seguridad. 

Un tipo de avión como el DO. 28 podría 
llevar, en cierta medida, ametralladoras, co- 
hetes, señaladores de humo o bombas contra 
personal. además de algún blindaje contra 
proyectiles de fusil, pues su capacidad de 
carea podría utilizarse para ello, pero los 
aviones de ala alta no suelen ser manejables 
y no constituyen el tipo de avión más ade- 
cuado para realizar ataques rasantes, forma 
de ataque que, en eeneral, será la más apro- 
piada a la escasa entidad de los objetivos a 
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batir. Es, pues, importante contar con un 
avión capaz de realizar este tipo de misiones 
con éxito. No es necesario recurrir al caza- 
bombardero clásico, ya que hay que descartar 
la presencia de enemigo aéreo en la zona, lo 
que facilita lla elección de un avión de fácil 
mantenimiento. Un avión resistente y pro- 
bado como el T-6 podría solucionar el pro- 
blema, a pesar de su no excesiva autonomía 
v su reducida capacidad para montar arma- 
mento. Superior a éste en velocidad, y más 
seguro por himotor, se encuentran los reac- 
tores ligeros tipo Saeta, aunque, por otra 
parte, la carga v la permanencia sobre el 
objetivo serían aún 1ivás escasas. Fl F-3A 
reúne mejores cualidades, pero necesita pis- 
tas más lareas v es de más complicado man- 
“miento, 


Sin duda, el mejor transporte de tropas 
para operaciones como las que estamos estu- 
diando es el helicóptero. Su principal ven- 
taja reside en la facilidad de recogida para 
el transporte de regreso de las tropas y ma- 
terial que, previamente, hubiera dejado en 
tierra agrupadas y dispuestas para intervenir 
en la operación. Los helicópteros de capaci- 
dad media son los más apropiados para estas 
operaciones en las que no tienen que inter- 
venir efectivos considerables. El Sikorskv 
S-61R (versión transporte del que nuestras 
Fuerzas Navales emplean para la lucha anti- 
submarina), por ejemplo, es capaz de trans- 
portar 25 hombres, con su equipo, a una ve- 
locidad de 240 Km/h., a lo largo de 780 ki- 
lómetros. - 

Sin embargo, la idoneidad del helicóptero 
no descarta la posibilidad de empleo de otros 
medios. Normalmente será posible lanzar pa- 
racaidistas en el lugar de la acción, los cua- 
les, una vez terminada su misión, prepara- 
rían una pista de emergencia cercana que 
permitiera la toma de tierra de los aviones 
encargados de recogerlos; dadas las carac- 
terísticas del terreno la labor se reduciría, en 
la mayor parte de los casos, a despejar de 
piedras y matas una banda de 600 u 800 me- 
tros de largo por 20 de ancha. Con tácticas 
dle esta naturaleza sería posible emplear avio- 
nes de transporte tipo DC-3, o JU-52, si no 
se dispone de un avión de asalto más mo- 
«derno. 


Organización operativa y logística. 


Una Base operativa podría ser mantenida 
por cuatro o cinco mil hombres, de los que 
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una quinta parte pertenecerían a las Fuer- 
zas Aéreas y el resto a las Terrestres. Estos 
últimos permitirían guarnecer una zona de 
unos dos o tres kilómetros de diámetro y 
mantener una reserva para ser transportada 
a cualquier lugar del territorio vigllado des- 
de dicha Base. Los efectivos aéreos serían 
del orden de un Escuadrón de Reconocimien- 
to, con 16 aviones, un Escuadrón de Ata- 
que con otros tantos Saetas o T-6, o la mi- 
tad de F-5A, y un tercer Escuadrón de 
Transporte con seis helicópteros medios o 
transportes ligeros. Tanto las cifras anterio- 
res como las que siguen a continuación se 
refieren a aviones operativos. 

La capacidad operativa diaria de este con- 
junto se cifra así: 


Capacidad de Reconocimiento. 


Con 16 Dornier 


DO. 28... ... 2 X 20.000 Km”, 


Capacidad de Ataque. 
A 300 Km, de la Base. 


Con 16 T“6...... 3.600 Kg. de de bombas o cohetes. 
6.000 disparos de ametralladora. 


30 minutos sobre el objetivo, 
de ellos. 


5 minutos a potencia militar. 


Con 16 HA-200F 
«Saeta» ... ... 
(Datos no ho- 
mologados. ) 


3.100 Kg. de bombas o cohetes. 
6.000 disparos de ametralladora. 
5 minutos sobre el objetivo, 

a potencia militar, 


Con 8 P-5A 5.500 Kg. de bombas o cohetes. 
4.400 disparos de 20 mm. 


30 minutos sobre el objetivo, 
de ellos, 


5 minutos a potencia militar. 


Capacidad de Transporte. 
A 300 Km. de la base, 
Con 6 Sikorsky 


S-61R ......... 130 combatientes. 
Con 6 JU-32 ,.. 72 combatientes, 
Con 6 DC3 .... 132 combatientes. 


Durante cortos períodos estas capacidades 
pueden ser multiplicadas por dos. 


En líneas generales, el mantenimiento de 
una Base requeriría el transporte normal 
diario de los siguientes abastecimientos : 
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Tm. día 
Intendencia.—Subsistencias y Vestuario, etc. ... 19,5 
Artillería. —Armamento y municiones de tierra. 1,8 
Ingenieros.—Tranmsmisiones y Reposición Ma- 
terial ... ... 0... ooo... +... +... 1,8 
Automóviles.—Mantenimiento ... ... ... +... 0,8 
Sanidad.—Abastecimiento y Reposición 0,7 
Aviación. —Mantemimiento y Municionamiento. 4,4 
Total... 0.0. ooo...» 29,0 


A esta cantidad habría que añadir el com- 
bustible, esencialmente variable en función 
del material empleado. En el supuesto de un 
uso completo de la capacidad diaria de reco- 
nocimiento y 1/3 de la capacidad de com- 
bate y transporte, la cifra oscila entre un mi- 
nimo de 14 Tm. (con el DO. 28, el T-6 y el 
DC-3) y un máximo de 21 Tm. (con el 
DO. 28, el HA-200E “Saeta” y el Sikorsky 
S-61 R), a las que habría que añadir 5 Tm. 
más para el Ejército de Tierra. 

El total de los transportes se elevaría a 
unas 50 Tm. diarias, lo que sí bien no escapa 
a las posibilidades del transporte aéreo (dicha 
cifra representa la carga de 8 DC-4), encare- 
cería el sostenimiento de la Base de forma 
considerable. Es por tanto muy conveniente 
que, normalmente, el suministro se realice por 
vía terrestre o marítima, teniendo previsto 
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el aéreo para momentos de crisis. Esta cir- 
cunstancia obrará primordialmente en la 
elección del emplazamiento de las Bases. 


Limitaciones de espacio me obligan a sub- 
rayar nada más la importancia que tendría 
la realización de un plan conjunto de ins- 
trucción y, por las mismas razones, apunto 
solamente la necesidad de una red de ayudas 
a la navegación en frecuencias medias o bajas 
para que pueda ser utilizada en vuelo a escasa 
altura. Radiofaros “Consol” convenientemen- 
te situados, complementados con radiogonió- 
metros y radiofaros en las Bases podrían 
formar una red adecuada si son apoyados con 
medidas de señalización como humos, colo- 
rantes, lanzamiento de radio-balizas automá- 
ticas indicadoras de rutas o de objetivos, etc. 


Organización del Mando. 


El problema de la Organización del Man- 
do podría acometerse como indica la figura 
número 2. El Mando Supremo tendría. a su 
disposición las fuerzas de disuasión encarga- 
das de impedir la escalada de la guerra. 
Estas fuerzas pueden estacionarse fuera de 
la zona afectada por las operaciones y en 
muchas ocasiones el hacerlo así será lo más 
conveniente. Obran por su presencia, y cuánto 
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más fuertes sean y más resguardadas del 
enemigo se encuentren, tanto menor será el 
riesgo de “escalada”. 


Dependiente del Mando Supremo se cons- 
tituiría un Mando Unificado (dotado de un 
Estado Mayor Conjunto) del que depende- 
rían a su vez las fuerzas de Tierra y Aire 
(y en su caso las Navales) encargadas de 
la lucha antiguerrillera. Directamente subor- 
dinadas al Jefe de las Fuerzas Aéreas esta- 
ría la Agrupación de Transporte Aéreo Tác- 
tico encargada del suministro a las Bases en 
caso de emergencia y, cotidianamente, de 
los suministros urgentes necesarios. Si se 
considerara conveniente disponer de una fuer- 
za de ataque de mayor potencia y alcance 
que la constituida por las Unidades de las 
Agrupaciones Aéreas Ligeras también de- 
pendería de él la Agrupación de Bombardeo 
Táctico que se constituyera así como las Uni- 
dades de Reconocimiento Fotográfico y de 
Defensa Aérea que se consideraran igualmen- 
te necesarias. 

Existirían dos niveles de adaptación, el 
primero a la altura de los Jefes de Fuerzas 
Terrestres y Aéreas del Mando Unificado 
y el segundo a nivel de Jefe de Fuerzas Te- 
rrestres y Jefe de Agrupación Aérea Ligera 
de cada Base, 

Me figuro que si algún amable lector ha 
tenido paciencia de llegar hasta aquí rechaza- 
rá en este momento el artículo diciendo que 
una Base tan independiente como la que se 
propone debe tener un Jefe único responsa- 
ble de todos los acontecimientos. Á esta 
línea de pensamiento he de oponer que, un 
esquema de la naturaleza del tratado, ha de 
ser abierto y flexible a fin de que cada ele- 
mento pueda obrar y experimentar en su 
propio campo, adaptándose a circunstancias 
imposibles de predecir, a fin de descubrir 
nuevas tácticas y procedimientos de empleo 
que fecunden y mejoren los procedimientos 
y tácticas de los otros elementos encargados 
de la misma misión, en una Cross-Fertiliga- 
tion imposible de lograr bajo controles 
ajenos a la especialidad. 


Siempre que se habla de mandos a nivel 
es necesario oír que, la posible discre- 
pancia entre dichos mandos, es una desven- 
taja manifiesta de este tipo de organización. 
Las discrepancias, sin embargo, son el mo- 
tor de toda mejora. Sin mostrarse discon- 
formes con sus contemporáneos ni Colón hu- 
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biera ido a América, ni Pasteur hubiera des- 
cubierto la vacuna, ni Einstein hubiera pues- 
to en duda el concepto de simultaneidad. El 
mayor enemigo del progreso hay que buscar- 
lo entre el particularismo y la rutina, 


Si bien la discusión extremosa cierra to- 
dos los caminos, el silencio obligado, la ausen- 
cia de discusión, es muerte de toda imiciativa. 
Evidentemente es posible que dos jefes a nivel 
no lleguen a entenderse, pero también es evi- 
dentemente posible que un jefe único no 
utilice, en toda la gama de posibilidades, me- 
dios ajenos a su especialidad puestos bajo 
su absoluto control. En ambos casos la única 
consecuencia razonable es que ninguno de 
dichos jefes estaba a la altura de su misión 
y el silencio, la ausencia de la discrepancia, 
no hace más que ocultar esta realidad. En 
la primera alternativa el camino es claro: 
la destitución sin contemplaciones. La se- 
gunda alternativa no tiene solución más que 
a largo plazo, cuando tal vez sea tarde, 


En las aulas de una poco conocida Es- 
cuela inter-ejércitos, en un cartel que cuelga 
de la pared, puede leerse: “Personas razo- 
nables, inteligentes, con un objetivo común 
y ateniéndose a realidades llegan fácilmente 
a un acuerdo.” Nadie, hasta ahora, ha en- 
contrado suficientes motivos para quitarlo. 


Resumen. 


1.—En toda guerra irregular existen dos 
clases de enemigos: el que la fomenta y el 
que la ejecuta, 


2.—Contra el primero es necesario dispo- 
ner de una fuerza de disuasión. Contra el 
segundo ha de organizarse la lucha de forma 
que no produzca graves trastornos económi- 
cos en el país. 


3.—La aplicación ponderada de los pro- 
gresos técnicos puede proporcionar un má- 
ximo de economía. 


4.—El empleo extensivo de la Aviación 
aparece como la solución más apropiada para 
resolver los problemas que presenta la gue- 
rra irregular en territorios desérticos. 

5.—Los efectivos aéreos necesarios son 
reducidos en número y no requieren técnicas 
avanzadas para su construcción ni grandes 
dispendios para su mantenimiento, propor- 
cionando en otros campos una economía que 
reduce el gasto del conjunto. 
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ACUSTICA SUBMARINA 


La superficie de la mar es un límite per- 
fectamente definido entre dos medios na- 
turales: hacia abajo, las aguas saladas, y 
hacia arriba, el inmenso espacio gaseoso 
que rodea a la tierra. En el primero de 
ellos se mueve el submarino haciendo todo 
lo posible por cumplir su cometido sin 
ser detectado ni localizado; en el segun- 
do de los antes citados y sobre la super- 
ficie del mar actúa el avión antisubmari- 
no con la misión principal de destruirlo, 
y si no lo consigue, como sería su propó- 
sito—hundir a un submarino es muy di- 
fícil—, intentará con todos los medios 
que estén a su alcance impedir su actua- 
ción (atarlo de pies y manos) contra el 
vital tráfico marítimo. 


La lucha desde el aire contra los sub- 
marinos es difícil, pesada y descorazona- 
dora para las pacientes tripulaciones de- 
dicadas a esta misión, ya que volarán mi- 
les de horas sin detectar a ningún subma- 
rino, pero hay que tener muy en cuenta 
que su labor no se perderá en el vacío, ya 
que la presencia del avión antisubmarino 
puede ser detectada por el submarino si 
no navega en inmersión completa y obli- 
gará a éste a que tenga que actuar con 
suma prudencia y a cometer las minimas 
indiscreciones posibles, lo que mermará en 
mucho sus facultades tácticas. 


La lucha antisubmarina no es ni mu- 
cho menos el destruirlos; basta, dadas las 
dificultades que presenta su destrucción, 
con «pegarlos al fondo» para que nues- 


Por FEDERICO GARRET RUEDA 
Teniente Coronel de Aviación. 


tra misión esté cumplida, ya que de esta 
forma impediremos que puedan actuar 
contra nuestro tráfico marítimo. 


Para una eficaz actuación de los avio- 
nes antisubmarinos contra los submarinos 
enemigos es fundamental el detectarlos y 
localizarlos; ambos casos son distintos, 
pero complementarios, ya que sin detec- 
ción no puede existir localización, y sin 
localización no puede efectuarse el ata- 
que; además, los medios que se utilizan 
para uno y otro cometido son diferentes 
tanto en equipos, métodos y tácticas. 


La detección de los submarinos desde 
aviones acontece normalmente cuando 
éste tiene alguna parte de él fuera de la 
superficie de la mar (submarino en su- 
perficie, a snorkel o periscopio fuera) O 
bien cuando comete alguna indiscreción 
electrónica (radar o de comunicaciones), 
que pueden ser captadas por los equipos 
de a bordo que montan los aviones anti- 
submarinos (radar, detectores de humos, 
ECM, etc.). 

Si el submarino, que en cuanto a de- 
tección recíproca tiene ventaja sobre el 
avión, sabe o presiente que ha sido de- 
tectado, desaparece totalmente de la su- 
perficie del mar y procurará no cometer 
indiscreciones; entonces es cuando debe- 
mos localizarlo, basándonos en la detec- 
ción inicial, lo más exactamente posible, 
a fin de hallar su rumbo y velocidad y 
con estos datos poder realizar el ataque. 
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Debemos tener en cuenta que los mo- 
dernos aviones antisubmarinos cuentan 
con medios de navegación muy exactos 
y capaces de conducirlos a un punto muy 
próximo al lugar donde estaba el punto 
inicial de la detección. 


Pues bien, supongamos que hemos po- 
dido llegar al punto donde probablemen- 
te debe estar el submarino que hemos de- 
tectado, generalmente. a una distancia 
nunca superior a las 30 millas: allí no en- 
contraremos más que la superficie del 
mar-unos días, como un espejo: otros, 
con grandes clas y fuerte viento—, pero 
debajo del agua y procurando evitarnos 
estará el submarino, si es que la detec- 
ción inicial era real. 


¿Cómo localizarlo ? 


Existen varios medios para conseguir 
esta difícil localización y otros muchos 
en estudio. Los principales con que ac- 
tualmente se cuentan son los siguientes: 


— Los detectores de las anomalías 
magnéticas que produce una masa 
metálica sumergida en el mar, en 
el campo magnético terrestre. Los 
equipos basados en el anterior prin- 
cipio son de muy corto alcance, pero 
muy eficaces, ya que cuando se con- 
sigue por este medio, contacto con 
un sabmarino sumergido y actuan- 
de con unas maniobras preestableci- 
das, se le puede seguir el tiempo 
suficiente y necesario para realizar 
un ataque eficaz. 

— Las sonoboyas, que no son más que 
un equipo radiofónico que se lanza 
desde el avión, a fin de detectar los 
ruidos producidos por los submari- 
nos. Cuando llegan al agua, dispa- 
ran su antena e hidrófono, y los rui- 
dos por éste captados son enviados 
al avión para su análisis, 

Los equipos basados en el principio pri- 
meramente citado no son afectados por 
la acústica submarina; en cambio, las so- 
noboyas, por actuar su hidrófono bajo el 
agua, sí son afectadas de una forma di- 
recta, tanto en su alcance eficaz como en 
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la precisión de las demoras que puedan 
obtenerse. 


Antes de adentrarnos en el tema a tra- 
tar —«Acústica sulmarina»— queremos 
hacer constar que sólo tratamos de efec- 
tuar un ensayo simple y sencillo del pro- 
blema, en el que se evitan toda clase de 
fórmulas matemáticas, porque creemos 
que traen como consecuencia el aburri- 
miento del lector no técnico o que al ver- 
las ni intente leerlo. 





Sumerjamos un hidrófono en el mar y 
veremos que se escuchan, de un modo 
permanente, ruidos de fondo producidos 
por: 


— La agitación térmico-molecular. 

— La mecánica del agua, más o me- 
nos fuerte, según el estado de la 
mar. 


— Los ruidos producidos por los pe- 
ces y que son muy variables, 


Aparte de estos ruidos de carácter pet- 
manente y propios de la mar, existen otros 
muchos producidos y propios de los ele- 
mentos mecánicos, electrónicos de los me- 
dios que lanza el avión para hacer posi- 
ble la localización de los subarinos, és- 
tos son: 


— Ruidos en los hidrófonos de las so- 
noboyas.—El cuerpo de la sonoboya 
y el hidrófono de la misma, aunque 
forman en sí una sola unidad, no es- 
tán a una misma profundidad; el 
cuerpo de ella flota y el hidróftono 
se halla sumergido a una profundi- 
dad dada; por tanto, ambos están 
afectados por distintas condiciones 
batitermográficas, y el choque de 
las olas sobre el cuerpo de la sono- 
hoya puede producir ruidos conside- 
rables que pueden ser captados por 
su propio hidrófono y es más ele- 
vado para las hajas frecuencias que 
para las altas, 


— Ruidos parásitos.—Estos ruidos, que 
afectan a una buena escucha de las 
sonoboyas, son producidos por: 


— Las olas cuando pegan en la an- 
tena de la sonohoya. 
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— Los producidos por los equipos 
electrónicos de las sonoboyas. 


— Los parásitos atmosféricos. 


— Los ruidos de todo orden que 
siempre existen dentro del avión. 


A la reunión de todos los ruidos ante- 
riormente citados —permanentes y pará- 
sitos—se los denomina con el nombre ge- 
nérico de «ruidos de fondo», y debemos 
procurar el mantenerlos a su nivel más 
bajo posible, a fin de tener una buena re- 
cepción de los datos que nos puedan pro- 
porcionar las sonoboyas, ya que la elimi- 
nación de estos ruidos de fondo traerá 
como consecuencia una mejor escucha y, 
por tanto, una más exacta localización de 
los submarinos. 


La eliminación de los ruidos de fondo 
se consigue eligiendo las frecuencias más 
adecuadas, buena construcción de los equí- 
pos, apantallamiento eficaz, utilización 
del VHF como onda portadora, buena co- 
locación de los equipos receptores a bor- 
do del avión, utilización de auriculares 
adecuados, asiento sin vibraciones para el 
operador ASW, etc. 


Una vez vistos los ruidos de fondo de 
carácter más o menos permanente y pro- 
ducidos por diferentes circunstancias, va- 
mos a pasar a analizar otros ruidos que 
se producen en la mar y que son los que 
más nos interesan no sólo detectar, sino 
también discriminar, a fin de saber cuáles 
son los producidos por los submarinos. 


Ruidos producidos por los submarinos. 


Hacer que los submarinos sean lo más 
silenciosos posible es una cuestión latente 
y en la que han trabajado y trabajan con- 
tinuamente los técnicos de todas las na- 
ciones dedicados a esta especialidad, pues 
si el submarino produce durante su nave- 
gación en inmersión un fuerte nivel de 
ruidos no sólo los hace indiscretos, sino 
que también afecta a su propia escucha 
hidrofónica, de gran importancia para lo- 
calizar sus blancos. 

La principal fuente de ruidos que pro- 
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duce un submarino procede de sus héli- 
ces cuando giran a un número de revolu- 
ciones determinado, éstas producen un 
sonido muy musical, debido a vibraciones 
y que, generalmente, se produce a inmer- 
sión profunda. Las hélices «cantan» en 
una frecuencia que no afecta a una bue- 
na escucha de las sonoboyas. 


El principal ruido producido por las hé- 
lices de los submarinos procede principal- 
mente del fenómeno llamado «cavitación»; 
el origen de este fenómeno es el siguien- 
te. Los gases disueltos en el agua de la 
mar son liberados por la depresión que 
crea el avance de las palas de las hélices 
y las burbujas gaseosas se despegan de 
la superficie de las palas al ser arranca- 
das por la fuerza centrífuga debida a su 
giro a alta velocidad y por la natural co- 
rriente de agua que produce el submari- 
no al navegar, adoptando ellas una forma 
esférica que se comportan como un siste- 
ma resonante. 


Las hélices no siempre cavitan, y para 
que tal fenómeno se produzca existen fac- 
tores que lo favorecen, tales como: 

— La baja presión hidrostática; mien- 
tras más presión exista, más tardará 
en aparecer el fenómeno de la cavi- 
tación; por tanto, mientras más pro- 
fundamente navegue el submarino, 
podrá andar a mayor velocidad sin 
que sus hélices caviten. 


— Las revoluciones de sus hélices, ya 
que a mayor velocidad de rotación 
y para una profundidad dada, será 
más ruidoso, sobre todo al aumen- 
tar su velocidad, y una vez alcanza- 
da su velocidad de crucero, el nivel 
de ruidos disminuirá . 


— La posición de los timones tiene 
también influencia en la aparición 
del fenómeno de la cavitación. 


— La cantidad de gas disuelta en el 
agua. 


Para un número determinado de revo- 
luciones de la hélice, el fenómeno de la 
cavitación aparece de improviso; por tan- 
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to, el submarino, si no quiere hacerse rui- 
doso, deberá mantener un número de re- 
voluciones de sus hélices en que éstas no 
caviten, y a este número de revoluciones, 
el submarino andará a una velocidad que 
se llama silenciosa o de ocultación : pero 
hay que tener muy en cuenta que si este 
número de revoluciones está muy próxi- 
mo al de cavitación, cualquier variación 
en el ángulo de sus timones puede hacer 
que aparezca con los ruidos consiguientes 
y por los que se puede localizar al sub- 
mario. Este tipo de ruidos, como es na- 
tural, aparece, generalmente, de un mo- 
do intermitente. 


El ruido producido por la cavitación se 
hace más agudo con la profundidad, y tal 
fenómeno permite descubrir los cambios 
de cota de inmersión de los submarinos 
cuando navegan a una velocidad superior 
a la silenciosa. 


El ruido producido por la cavitación es 
rítmico y puede ser producido por dos 
motivos: 

— Por variaciones en su cota de in- 
mersión, ya que si un submarino, a 
una velocidad silenciosa a gran pro- 
fundidad, al disminuir su cota de in- 
mersión, disminuye la presión y pue- 
den cavitar sus hélices. 

— Porque las palas de las hélices ha- 
cen de reflector del sonido y la di- 
rección del máximo ruido acontece 
cuando el haz sonoro pasa por las 
burbujas. 


El ritmo es muy importante para de- 
terminar si se trata de un submarino o 
no, ya que es muy diferente al de los 
ruidos de fondo y se puede llegar a con- 
tar el número de revoluciones de las hé- 
lices de un submarino en inmersión, y por 
ellas podemos calcular, de un modo apro- 
ximado, su velocidad, dato que tiene gran 
importancia en la lucha antisubmarina. 


De lo anteriormente expuesto—-y la ex- 
periencia lo ha demostrado en la escucha 
por sonoboyas—, el ruido es máximo 
cuando el submarino presenta la popa a 
una de ellas. 
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Propagación del sonido en el agua 
del mar. 


Hemos analizado, de forma muy sim- 
ple, las diferentes clases de ruidos de dis- 
tinto origen que se producen en la mar; 
unos que afectan a una buena escucha de 
las sonoboyas (ruidos de fondo), y otros, 
producidos por los submarinos, que, mien- 
tras mayores sean, más fáciles serán de 
oir. 

Vamos a pasar a estudiar, de una for- 
ma sencilla, el cómo y el porqué de que 
estos ruidos se propaguen por el agua, a 
fin de llegar a poder dar algunos consejos 
prácticos referente a la escucha con las 
sonoboyas. 


Todos sabemos que el sonido se produ- 
ce a causa de una vibración y que se 
transmite de molécula a molécula y que 
su velocidad de propagación será mayor 
o menor, según el medio ambiente donde 
se produzca esta vibración; también sabe- 
mos que se denomina superficie de onda 
a todas las que pasan por todos los pun- 
tos de una misma fase, pero para un es- 
tudio más simple y más fácil de la pro- 
pagación del sonido, es más cómodo to- 
mar como base los rayos sonoros, que son 
perpendiculares a las superficies antes ci- 
tadas. 


El sonido se propaga en la dirección de 
los rayos sonoros y a una velocidad que 
se denomina velocidad del sonido, que de- 
depende del medio en que se propague. 
Cuando esta velocidad es constante, el so- 
nido se propaga en línea recta, pero cuan- 
do cambia de medio o varía sus caracte- 
rísticas, los rayos sonoros se curvan. 


La intensidad de una onda sonora, al 
propagarse, sufre una disminución en su 
intensidad, debido a: 


— La absorción.—Parte de la energía 
sonora se transforma en calor, lo que 
repercute en una disminución en su 
alcance. 


— La divergencia geométrica. — La 
energía producida por una fuente 
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sonora se reparte en una superficie 
cada vez mayor 





Anomalías en la propagación.—En 
condiciones standard (15% centigra- 
dos), la velocidad del sonido en el 
agua del mar es de 1.500 metros por 
segundo y varía con: 


— La temperatura. 
— La presión. 
— La salinidad. 


De estos tres factores, uno es constan- 
te, la presión, que es proporcional a la 
cota de inmersión. Los otros dos facto- 
res, temperatura y salinidad, son varia- 
bles, y de estos dos factores, el más in- 
estable es la temperatura, mientras la sa- 
linidad, despreciada durante mucho tiem- 
po, es un factor muy a tener en cuenta 
en la desembocadura de los grandes rios 
o cuando la evaporación es muy intensa. 


Como sabemos, los rayos sonoros se 
desvían debido a variaciones en su velo- 
cidad; durante mucho tiempo, sólo se ba- 
saban estas desviaciones en el factor tem- 
peratura y que sólo él era digno de ser 
tenido en cuenta; por este motivo, al es- 
tudio de las desviaciones de los rayos so- 
noros en la mar se le ha denominado «ha- 
titermografía» (variación de la tempera- 
tura con la profundidad), y estos estudios 
se han efectuado, en principio, para la es- 
cucha sonar. 


A fin de determinar las condiciones 
BATY de un líquido, se registra su tem- 
peratura en función de la profundidad; 
con estos datos y basándonos en los dos 
principios que citaremos a continuación, 
podremos deducir la velocidad del sonido 
y la trayectoria de los rayos sonoros. Es- 
tos principios son: 

— El gradiente de velocidad es el pun- 
to de la curva que representa la ve- 
locidad en función de la cota de in- 
mersión, 


— Que el haz sonoro se desvía hacia 
el lugar donde el agua está más fría 
o. menos salada. 


Los gradientes pueden ser: 
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— Gradiente negativo.—Cuando en las 
capas inferiores la temperatura dis- 
minuye, entonces los rayos sonoros 
se curvan hacia abajo. 


Gradiente positivo.—Cuando la tem- 
peratura aumenta con la profundi- 
dad; en este caso, los rayos sonoros 
se curvan hacia arriba y los alcances 
de detección son bajos. 


No hay gradiente.—Cuando la tem- 
peratura no varía con la profundi- 
dad, es la presión la que desvía a 
los rayos sonoros hacia arriba. 


Tipos de propagación. 


La lectura de los datos obtenidos con 
el batirmógrafo definen unos tipos de pro- 


pagación de los rayos sonoros influídos 
por el: 


— Efecto de capa.—Debido a que la 
temperatura de la mar es tan varia- 
ble es natural que, generalmente, 
exista una combinación de los dife- 
rentes tipos de gradientes que influ- 
yen de forma evidente en las des- 
viaciones de los rayos sonoros. Por 
tanto, el efecto de capa no es más 
que una combinación de gradiente 
que desviarán los rayos sonoros ha- 
cia arriba o abajo, y al perder in- 
tensidad debido a estas desviaciones 
anormales debajo de la isoterma 
hará que sea más difícil detectar a 
un submarino que navegue debajo 
de una capa de acusado cambio de 
temperatura. 


Efecto de tarde.—Bajo el efecto del 
calentamiento debido al sol de la su- 
perficie del mar, aparece un fuerte 
gradiente negativo superficial que 
puede hacer que aparezca un canal 
sonoro. 


Efecto de frecuencia.—Cuando la 
energía emitida por una fuente so- 
nora se propaga por el mar, parte 
de ella se transforma en calor, lo 
que representa una reducción en su 
alcance y la pérdida de ella; ésta en 
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razón directa a la frecuencia de emi- 
sión, a más alta frecuencia, mayor 
pérdida de energía y, por tanto, se 
obtendrán alcances más bajos. 


Efecto de la temperatura media. — 
El agua fría absorbe más energía 
acústica que la caliente; por tanto, 
en el agua fría los alcances serán 
menores. 


Efecto de fondo en aguas poco pro- 
fundas.—Cuando hay poca profundi- 
dad, el haz sonoro puede sufrir re- 
flexiones de distintos tipos y que 
dependerán de las características del 
fondo del mar. Los fondos areno- 
sos curvan los rayos sonoros hacia 
abajo, mientras que los fondos pe- 
dregosos desvían los rayos en todas 
direcciones. 


Adaptación de la batitermografía a la 
escucha con sonoboyas. 


Los estudios batitermográficos se efec- 
tuaron principalmente con el fin de hallar 
previsiones para el sonar. Las sonoboyas 
se diferencian principalmente de la sonar 
en las tres características siguientes: 


— Que las frecuencias que se utilizan 
son más bajas, por tanto, las sono- 
boyas pueden cubrir zonas que no 
pueden ser aprovechadas por el so- 
nar. 


La detección es puramente pasiva, 
por tanto, los fenómenos tales como 
el efecto de capa, influyen menos en 
ellas. Cuando las sonoboyas son ac- 
tivas, están sometidas a los mismos 
inconvenientes que el sonar. 


El hidrófono de la sonoboya está a 
mucha más profundidad que el domo 
del sonar, lo que elimina los perju- 
diciales efectos de discontinuidad 
que existen en las capas superficia- 
les. 


Las sonoboyas están quietas, mien- 
tras el sonar de los buques, no así el 
de los helicópteros, anda a la velo- 
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cidad del mismo y siempre produce 
ruidos. 


En resumen, podemos decir: 


— Que la escucha por sonoboyas está 
menos afectada que la sonar, por la 
batitermografía. 


— Cuando las condiciones batitermo- 
gráficas son buenas para el sonar, 
son buenas también para las sono- 
boyas. 


— Que las sonoboyas escuchan a dis- 


tancias superiores a los sonar en un 
50 por 100. 


El alcance de una sonoboya depende de 
que el ruido del submarino sea superior al 
ruido de fondo y está influenciado por: 


— El tipo de submarino. 


Su velocidad. 
Las condiciones Baty. 
La cota de inmersión del submarino. 


La sensibilidad de la sonoboya y del 
receptor de a bordo. 


Con buenas condiciones baty una sono- 
boya puede oír a un submarino cuando el 
estado del mares la: 


— 8.000 yardas cuando las hélices del 
submarino cavitan. 


— De 500 a 700 yardas a submarinos 
que naveguen a velocidad silenciosa. 


Para terminar, sólo nos queda decir que 
las sonoboyas son muy eficaces en la lo- 
calización de los submarinos y que ella es- 
tará afectada por muchos factores que ya 
hemos expuesto, ahora bien, el factor do- 
minante para un eficaz empleo de ellas 
será el grado de instrucción del que las 
escucha, este hombre, para ser un buen 
operador ASW, tendrá que pasar muchas 
horas escuchándolas, bien en la realidad o 
<n simuladores, y creo que su adiestra 
miento, largo y costoso lo será todo, y 
como siempre dependerá del interés y ac- 
titud que el factor hombre ponga en el 
cumplimiento de su misión, ya que en la 
LAS el desánimo es una palabra que no 
puede existir. 
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SATELITES SIN TRIPULAR 


Mucho se ha escrito, y muy espectacu- 
larmente de esta «ciencia ficción espacial», 
en que periódicamente se hacen realidad 
los sueños que en otros tiempos fueron 
«juliovernescos». 


Astronautas americanos y soviéticos se 
revelan en sus hazañas por la conquista 
del espacio. 


De todos es conocida la complejidad de 
esta ciencia, y los cuantiosos esfuerzos, 
que de todos órdenes, son necesarios para 
llevar a la práctica la teoría de cualquier 
avance espacial. 


Miles de estudios, comprobaciones y ex- 
periencias son necesarias para ir que- 
mando las sucesivas etapas, que los pro- 
gramadores se imponen para conseguir 
sus objetivos. 


Los medios informativos, sensacionalis- 
tas en la mayoría de los casos, nos mues- 
tran los objetivos finales de cada fase, y 
en los que, generalmente, el hombre es el 
protagonista. 


No es que quiera quitar importancia al 
papel del astronauta, quien, en la última 
instancia, con su cerebro decide y manda. 
En su día, habitará la Luna y otros pla- 
netas (hacia la habitabilidad extraterres- 
tre, en suma van encauzados todos los 
estudios), pero quiero en este trabajo, 
tratar y resaltar el esfuerzo de ese ejército 
anónimo de técnicos y realizadores, que 
con sus estudios, recopilan los datos nece- 
sarios para que el astronauta realice la 
«proeza». Me refiero concretamente a las 
misiones de satélites no tripulados. 
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Desde que en 1957, al ser lanzado el 
primer satélite comenzó la «era espacial», 
gran cantidad de satélites sin tripular han 
surcado y surcan los espacios en busca de 
los más diversos datos. Basta citar, que al 
cumplirse diez años de era espacial, 1.200 
objetos lanzados desde la Tierra viajaban 
por los espacios. 


Antes de seguir adelante, quiero hacer 
notar que debido a falta de información, 
voy a referirme en todo el artículo a las 
experiencias realizadas por los Estados 
Unidos, citando sólo esporádicamente a la 
Unión Soviética y otros países, en los que 
la exploración espacial está todavía en em- 
brión. 

A fin de encuadrar nuestro estudio y 
llevar un cierto orden en él, vamos a di- 
vidirlo en las siguientes partes: 


— Medios utilizados para el lanzamien- 
to de los satélites. 

— Elementos constitutivos comunes. 

— Misiones tipo. 

— Conclusiones finales., 


Medios utilizados para el lanzamiento 
de los satélites. 


La colocación en órbita, dada la com- 
plejidad de misiones encomendadas a es- 
tos satélites, corre a cargo de cohetes de 
muy distintas características. Tratemos, 
no obstante, de agruparlos en los siguien- 
tes tipos genéricos: 


— «Scout y Delta». 
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Utilizados para lanzamiento de sa- 
télites de poco peso. 


— «Atlas-Agena». 


Para satélites terrestre de gran ta- 
maño. Misiones de exploración lu- 
nar, planetaria e interplanetaria. 


— «Atlas-Centauro». 


Empleados en vuelos planetarios 
e interplanetarios que requieren 
gran velocidad. 


— «Saturno 1 y IB». 


Utilizado en el proyecto «Apolo» 
de todos conocido. 


Elementos constitutivos comunes. 


Aunque son de muy diversas formas y 


tamaños, podemos citar los siguientes 
elementos comunes : 


— Peso. 


Oscila mucho de unos modelos a 
otros, podemos decir, sin embargo, 
que su peso medio es inferior a los 
400 kilogramos, de los que un 20 por 
100 está destinado a albergar los 
compartimientos donde se alojan los 
diversos instrumentos de medida. 


— Sistema estabilizador. 


Todos ellos van dotados de un sis- 
tema estabilizador, generalmente gi- 
roscópico, que aprovechando su pro- 
pia fuerza de giro, mantienen el sa- 
télite orientado. 


— Compartimiento electrónico. 


En él están situados elementos de 
muy diversa índole encargados de la 
recogida de los datos necesarios, de 
acuerdo con la misión del satélite. 


— Sistema receptor transmisor. 


Disponen de antenas multidirec- 
cionales o cámaras de televisión, me- 
diante las cuales van recibiendo y 
transmitiendo datos a las estaciones 
terrestres. 


— Compartimiento de células solares. 


Generalmente están dotados de 
células de silicón, sustancia que tie- 
ne la propiedad de emitir electrones 
en presencia de la luz solar. La co- 
rriente de electrones (energía eléc- 
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trica) es empleada directamente en 
alimentar los diversos circuitos del 
satélite. 

— Vida prevista. 

En la concepción del satélite se 
prevé una vida, de acuerdo con su 
misión y datos que de él se quiere 
obtener. Los plazos de duración pre- 
vista pueden variar desde unas ho- 
ras (caso del ranger, 66 horas de 
vida prevista), a varios años. 


Misiones tipo. 


Aunque son múltiples y variadas las mi- 
siones y datos a recabar de estos satélites 
científicos no tripulados, me atrevo a di- 
vidirlos, para después pasar a estudiar en 
líneas muy generales cada uno de ellos. 


Haremos la siguiente división : 


l. Satélites científicos. 

2. Satélites de aplicación. 

3. Biosatélites, 

4. Satélites de gran profundidad. 


1.—Satélites científicos. 


Como su nombre indica, están dedicados 
a recoger información científica acerca de 
la naturaleza del espacio atmosférico que 
rodea la Tierra; ellos son los encargados 
de medir la radiación, micrometeroides, 
temperaturas, campos magnéticos, plasma 
solar, etc. 


Prototipo de ellos son, por una parte, 
los de la familia «Explorer-Vanguard», y 
por otro lado, los observatorios geofísicos. 


Los «Explorer» y «Vanguard», dos ti- 
pos de familias conocidas y que desde 1958 
han efectuado las más diversas medicio- 
nes. El «Explorer XII», lanzado en 1961, 
transmitió datos sobre la magnetosfera te- 
rrestre, magnitud y dirección de los cam- 
pos magnéticos, existencia de meteoritos 
próximos a la Tierra, flujo solar y rayos 
cósmicos. 

En diciembre de 1962 un cohete «Scout» 
puso en órbita el «Explorer XVI», el saté- 
lite micrometeroide. 


Como puede verse en la figura, su for- 
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ma es cilíndrica, con un diámetro de 0,6 
metros, una longitud de 1,80 m. y un peso 
de 100 kilogramos. Describía una órbita 
a una altura de 1.100 kilómetros de la Tie- 
rra y daba una vuelta a la superficie te- 
rrestre cada 104 minutos. Su cuerpo prin- 
cipal está formado por una serie de células 
cilíndricas con helio a presión en su inte- 
rior, estos cilindros van recubiertos de una 
ligerísima capa de aleación de berilio de 
cobre de 0,02 m/m. 


Cuando un micrometeroide agujerea la 
célula, el helio se escapa y el cilindro pier- 
de presión, lo que activa el correspon- 
diente circuito electrónico, que por medio 


COHETES 
GIRO 


Explorer XVI. 
(El satélite microme- 
teroide). 


de las antenas, transmite la información a 
las estaciones terrestres. 


En uno de sus extremos, un detector de 
impactos transtorma la intensidad de los 
choques de los micrometeroides en impul- 
sos eléctricos, que son recogidos en tierra. 


Después de siete meses y medio de via- 
je, más de 15.000 micrometeroides, con ve- 
locidades variables de 30.000 a 250.000 ki- 
lómetros/h., chocaron con la superficie del 
satélite. 


Estos micrometeroides, dadas sus dimi- 
nutas dimensiones, no parece presenten 
ningún peligro para las naves espaciales, 
y se cree por su naturaleza (hierro y si- 
licatos), que son productos pulverizados 
de asteroides y cometas de la gran nube 
de polvo del sistema solar. 
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Otro de la familia «Explorer», el nú- 
mero XIX, fué lanzado desde Point Ar- 
guello (California), en diciembre de 1963, 
para medir la densidad del aire atmosté- 
rico. 


El satélite describió una órbita a una 
altura de 2.400 kilómetros de su apogeo y 
600 kilómetros de perigeo. 


Informó sobre las distintas densidades 
y temperaturas de la atmósfera en dife- 
rentes altitudes. Se pudo comprobar, que 
la atmósfera se extiende muchos miles de 
kilómetros en el espacio, con densidades 
muy variables. (El aire es 40 trillones de 
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veces más denso en la superficie terrestre, 
que a una altura de 600 kilómetros). 


Los observatorios geofísicos forman un 
largo número de experimentos en los pro- 
gramas de la NASA (Administración Ae- 
ronáutica Espacial). Podemos dividirlos 
en tres grupos principales : 

— Los OAO (Observatorios Astronó- 
micos), cuya misión es realizar oh- 
servaciones telescópicas del cielo a 
alturas libres de interferencias at- 
mosféricas. 

— Los OSO (Observatorios Solares), 
para estudiar durante largos pe- 
ríodos de tiempo los fenómenos so- 
lares. 

— Los OGO (Observatorios Geofísicos 
propiamente dichos), destinados a 
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adquirir información acerca de cómo 
el espacio atmosférico es afectado 
por el Sol. 

El OGO 1 fué lanzado en septiem- 
bre de 1964. En los dibujos inferio- 
res pueden apreciarse los paquetes 
de instrumentos y las antenas de 
transmisión de este complejísimo sa- 
télite de 1/2 Tm. de peso. Como 
dato curioso, podemos decir que con 
sus dos cintas magnetofónicas pue- 
den transmitir 86 millones de «bits», 
con una velocidad de 128.000 por se- 
gundo. 


altitud 


Control 








Experimentos 


OGO. Cuerpo principal. 


El «Ogo» informó sobre la peligrosi- 
dad en el viaje a la Luna, de las partículas 
y radiaciones de la Región de Van Allen. 
(Estas partículas están formadas por elec- 
trones y protones de alta energía, inclu- 
yendo Rayos X, Gamma y Ultravioleta). 


Caben citar aquí los satélites «Alouette» 
(Canadiense) y «Ariel» (Inglaterra), que 
lanzados en 1962 los dos primeros y en 
1964 el último, midieron la densidad de 
electrones y radiaciones en la lonosfera. 


En marzo del año actual se ha lanzado 
el «Ogo V», para el envío de datos sobre 
radiaciones solares y sus efectos sobre la 
Tierra. 
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2.—Satélites de Aplicación. 


Se recogen en este apartado todos aque- 
llos de aplicación inmediata, me refiero 
concretamente a los satélites meteoroló- 
gicos y de comunicaciones. 


Satélites meteorológicos: 


Tienen por misión la predicción meteo- 
rológica, son los verdaderos «cerebros gri- 
ses» de los «hombres del tiempo». 


Dos familias han venido cumpliendo 
esta misión desde 1960, los «Tiros» y 
«Nimbos». 


El «Tiros», como vemos en el dibujo, 
utiliza cámaras de televisión para la obser- 
vación de las nubes que rodean la super- 
ficie terrestre. Los sistemas de T. V. del 
«Tiros» van provistas de tubos «vidicón», 
que permiten almacenar las fotografías to- 
madas, para transmitirlas en el momento 
en que están más cerca de la estación re- 
ceptora terrestre. Las fotografías, recihi- 
das en las pantallas terrestres. son envia- 
das a los laboratorios meteorológicos para 
su inmediata interpretación. 


El «Nimbus», con un peso de 350 kilo- 
gramos y una altura de 3 metros, fué pues- 
to en órbita el 28 de agosto de 1964, 
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ANTENAS 
¡RANSMISORA 


1 TIROS 
(EL SATELITE DEL TIEMPO ) 


Es, pudiéramos decir. cl satélite meteo- 
rológico de «todo tiemno». Mucho más 
perfeccionado que el «Tiros», ha enviado 
las primeras fotografías nocturnas. 


Mediante un sistema de radiómetros 
(instrumentos para mediciones de infra- 
rrojos), detecta diferencias de calor emi- 
tidas por las nubes y por la superficie 
terrestre, Estas diferencias. convertidas en 
señales eléctricas, son transmitidas a tie- 
rra. Un facsímil convierte las señales en 
las fotografías que han de interpretarse. 


Los océanos, lagos y ríos aparecen os- 
curos en la fotografía, ya que el agua eli- 
mina rápidamente el calor. Las montañas 
nevadas aparecen brillantes, pues no emi- 
ten prácticamente calor. Este sistema de 
radiómetros proporciona, pues, informa- 
ción tridimensional: no sólo longitud y an- 
chura, sino temperatura. Por último, di- 
remos que el «Nimbos» efectúa predic- 
ciones meteorológicas en un área de 


1.200.000 Krr?. 
Satélites de comunicaciones : 


Cumplen esta misión las familias: 


«Eco», «Realy», «Telstar», «Symcon» y 
«Early Bird». 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


Los «Eco» iniciaron su vida en 1960, y 
son satélites pasivos de reflexión de on- 
das: a ellos le seguirán la serie «Rebound» 
v «Zar» de las Fuerzas Aéreas, capaces de 
ovientarse y reflejar las ondas a un sitio 
prefijado. 


Digamos aquí que un satélite pasivo 
ideal, dada su gran superficie (3.500 kiló- 
metros de diámetro) es la Luna, y hay que 
hacer constar que ya ha sido utilizada por 
los Estados Unidos para comunicaciones 
entre Wáshington y Hawai. 


Los «Relay» y «Telstar», cuyos prime- 
ros lanzamientos tuvieron lugar. en el 
año 1962, son satélites de altitud media: 
con ellos se han transmitido señales de 
T. V. entre los Estados Unidos y Europa. 


En cuanto al provecto «Symcom», me- 
rece citarse el «Symcom TIT», puesto en 
órbita en agosto de 1964, ya que fué el 
primer satélite estacionario. (Su movi- 
miento relativo es sincrono respecto a la 
Tierra, permaneciendo, por tanto, fijo 
respecto a ella.) Colocado en órbita a una 
eran altura (35.850 kilómetros), puede es- 
tablecer el enlace entre Estados Unidos y 
las costas del Este de Asia. La ventaja de 
su gran altura es notable, ya que con sólo 








Nimbus, 
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3 de estos satélites se puede establecer un 
sistema que transmita entre cualquier 
punto de la superficie del globo. 


El «<Symcom III» tuvo especial renom- 
bre, pues transmitió los Juegos Olímpicos 
del Japón a Estados Unidos. Una estación 
situada en Kashima enviaba las señales a] 
satélite, que a su vez las retransmitía a 
una estación situada en California. 


Sin desmerecer en éxitos publicitarios, 
hay que hacer constar que su antecesor el 
«Symcom Il» fué el primer satélite que 
permitió una comunicación telefónica en- 


tre Jefes de Estado (Estados Unidos y 
Nigeria). 


Por último, el «Early Bird» fué colocado 
en abril de 1965 en una órbita estaciona- 
ria sobre el Océano Atlántico, siendo el 
primer satélite comercial en servicio entre 
Europa y Norteamérica. 


3.—Biosatélites. 


Son verdaderos laboratorios biológicos 
del espacio. Su misión es el estudio en 
organismos vivientes de los efectos del 
medio ambiente espacial, es decir, ingra- 
videz, radiación, ausencia del ciclo noctur- 
no-diurno de veinticuatro horas, etc. Ha- 
gamos un somero estudio de cada uno de 
ellos. 


La ausencia de la fuerza de la eravedad 
puede ser tolerada por el organismo hu- 
mano durante varios días, pero un viaje 
espacial prolongado puede acarrear graves 
consecuencias. Es evidente, que los huesos 
y músculos se debilitan a causa de la inac- 
ción, asimismo, puede haber complicacio- 
nes en la corriente circulatoria que está 
acostumbrada a trabajar contra la acción 
de la acción de la gravedad. 


Otro problema importante en un viaje 
prolongado es la radiación, que combinado 
con el anterior, tiene un efecto acumula- 
tivo, es decir, adquiere mayores propor- 
ciones que la simple adición separada de 
ambos. 


El ciclo «circadiano» de veinticuatro 
horas (doce día, doce noche), al ser cam- 
biado, puede dar lugar a serios trastor- 
nos. No saben los biólogos qué sucederá 
a los organismos vivientes (verdaderos 
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relojes del ciclo) cuando se les someta a 
ciclos de noventa minutos durante largos 
períodos de tiempo. Los científicos no sa- 
ben tampoco si este ritmo de veinticuatro 
horas lo crea el propio organismo, adap- 
tándose al medio ambiente o es impuesto 
por el medio exterior. 


Por último los grandes períodos de ais- 
lamiento y monotonía pueden influir psí- 
quicamente en el astronauta, producién- 
dole trastornos cerebrales que debilitarán 
sus decisiones. 


El estudio de todos estos fenómenos se 
viene realizando desde 1966, en que se 
puso en órbita el «Biosatélite 1». 


En septiembre de 1967 se lanzó el «Bio- 
satélite TI», que estuvo veinte horas en 
la estratosfera, aportando interesantes 
datos. 


Los rusos, en el «Cosmos 110», reali- 
zaron experimentos durante veintidós días 
sobre las vidas de los perros «Upoliok» 
y «Veterok». 


Además de perros y monos, dentro de 
las cápsulas se han colocado semillas, 
plantas, huevos de distintos animales, es- 
carabajos, avispas, etc, 


4.—Satélites de gran profundidad. 


Incluimos aquí aquellos cuyas misiones 
les obligan a profundizar en el espacio 
distancias del orden de 80 a 100 millones 
de kilómetros. Por razón de estas enor- 
mes distancias, sus misiones son las más 
difíciles de todas las efectuadas por saté- 
lites. (Hay que tener en cuenta que, su- 
poniendo a Marte de objetivo, un error 
de 1,6 km/hora en el lanzamiento supone 
un desvío de 14.000 km.) Desde 1958 se 
realizan pruebas de este tipo cuyos pro- 
tagonistas son los «Pioner», «Ranger», 
«Surveyor», «Lunar Orbiter» y «Mari- 
ner». 


El «Pioner 1V» fué el primer satélite 
de los Estados Unidos que alcanzó la ve- 
locidad de escape necesaria para descri- 
bir órbitas alrededor del Sol. Mantuvo 
comunicación con las estaciones terrestres 
desde una distancia de 36 millones de ki- 
lómetros. 


Su sucesor, el «Pioner V», aportó in- 
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teresantes datos de mediciones sobre par- 
tículas y campos magnéticos interplane- 
tarios. 

Los «Ranger», «Surveyor» y «Lunar 
Orbiter» están ideados para adquirir un 
completo conocimiento de la superficie 
lunar y posibles zonas de alunizaje para 
la cápsula Apolo. 


En agosto de 1964, el «Ranger Vil» 
envió 4.000 fotografías de la superficie 
lunar, que, máquinas calculadoras, con- 
virtieron en planos detallados. 


En junio de 1966 se posa suavemente 
el «Surveyor 1», enviando 700 fotografías 
diarias. 


En agosto y septiembre de 1966, el 
«Lunar Orbiter 1 y Il», en órbitas a 46 
kilómetros de altura sobre la Luna, to- 
man fotografías y detectan la posibilidad 
de meteoritos en las alrededores de ella. 


Paralelamente a estas misiones, en fe- 
brero de 1966, el satélite soviético «Lu- 
nik IX» se posa suavemente en la Luna, 
y el «Luna XIl» toma fotografías para 
posibles zonas de alunizaje. 


Por último, el proyecto «Mariner» tie- 
ne puestos sus objetivos en otros planetas. 


En 1962 comenzaron los lanzamientos, 
y el «Mariner Il» se dirigió a Venus en 
un viaje de 109 días de duración, para 
recorrer los 288 millones de kilómetros 
que le separan de la Tierra. 


Sus débiles emisiones proporcionaron 
sustanciales observaciones radiométricas 
de la superficie y atmósfera del planeta. 

El «Mariner 1V>» fué lanzado en julio 
de 1965, y después de seis meses de viaje 
para recorrer 56 millones de kilómetros, 
comenzó a enviar fotografías de Marte, 
esclareciendo gran parte de las manosea- 
das «teorías marcianas». 


Lleva una cámara de iones y un detec- 


tor de polvo cósmico para medir la inten- 
sidad de las radiaciones. 


Por su parte, un telescopio analiza en 


detalle las películas de rayos cósmicos que 
cubren la cámara de iones. 
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Debido a su limitada potencia y a la 
enorme distancia, el satélite tarda unas 
ocho horas en transmitir cada fotografía, 
es decir, transmite tres diarias. 


Conclusiones finales. 


A nadie escapa la importancia de este 
esfuerzo, encaminado a poner pie en la 
Luna inicialmente, y, posteriormente, quí- 
zá a la habitabilidad de otros planetas del 
sistema solar y de otros sistemas del fir- 
mamento. 


Como en todos los colosales empeños, 
éstos han traído ya enormes ventajas de 
orden técnico, de recursos, y quizá el co- 
nocimiento de nuevos seres de otros pla- 
netas. 


Técnicamente han sido múltiples las 
aplicaciones derivadas de los estudios 
espaciales. Citemos, entre otras, las si- 
guientes: 


Transformación por medio de célu- 
las de la energía solar en eléctrica. 


Células de combustible (baterías que 
almacenan gases comprimidos, que, 
al combinarse, producen electrici- 
dad, calor y agua). 


Medios de comunicación mundial vía 
satélite. 


Satélites meteorológicos. 


Satélites observatorios de cualquier 
lugar del globo, etc. 


En recursos, no cabe duda que la Luna 
y otros planetas proporcionarán múltiples 
elementos, hasta ahora desconocidos, que 
serán nuevas fuentes de energía, y quizá, 
en su día, los «verdaderos almacenes de 
reservas» del superpoblado mundo. 


Y «juliovernizando» un poco, nada se 
sabe todavía en concreto sobre existencia 
de seres en otros planetas; su descubri- 
miento traería consigo el fenómeno del 
conocimiento de distintas civilizaciones. 


Para terminar, imploremos para que 
todos estos adelantos sean utilizados para 
prosperidad y bienestar del género hu- 
mano. 
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DE TAN POCOS 


Por JOSE LUIS YARZA OÑATE 


Instructor de V. S. M. de la Escuela de Huesca. 


u na inesperada avería en mi viejo «uti- 
litario» obligóme a interrumpir aquella 
gira en solitario que efectuaba para aso- 
marme (el término conocer resulta verda- 
deramente demasiado ambicioso) a las 
pocas provincias que hasta la fecha no 
había «pateado». 


Estaba en las afueras de un pueblo. y 
mientras a instancias mías el taller conce- 
sionario de la marca solicitaba al almacén 
de la ciudad las piezas necesarias, de- 
cidí recorrer la localidad—ni grande ni 
chica—, en la que inevitablemente pasaría 
más de veinticuatro horas, si todo discu- 
rría «cinco por cinco». 


Comencé, pues, a deambular y no muy 
lejos vi las escuelas municipales. Eran 
unos pabellones de grandes y luminosos 
ventanales. Me aproximé a uno de los 
cristales y distraidamente miré hacia el 
interior. Era un aula alegre. Por la edad 
de los muchachos, debía ser la de los 


BRINDIS: 


A Juan José, maestro nacional en un 
pueblo aragonés, aeromodelista de excep- 
ción, hombre equilibrado y polifacético, 
excelente camarada y viejo piloto de 
complemento de El Copero. Difusor del 
virus aeronáutico en las tiernas almas y 
en otras que no lo son tanto, 


566 grados. El maestro acababa de po- 
ner en la pizarra el siguiente problema : 
Un avión consume habitualmente 800 
litros de combustible para ir de A hasta 
B. La distancia entre estos puntos es de 
130 millas náuticas. ¿Cuántos kilómetros 
habrá recorrido tras consumir 200 litros de 
combustible al régimen habitual? 


Resultaba sorprendente que un maes- 
tro, ya entrado en años como aquél, susti- 
tuyera las clásicas manzanas—y los redi- 
chos chavales que en nuestros problemas 
infantiles solían repartirselas—por otro 
tema que lógicamente despertaría distin- 
to interés entre los alumnos. 


Decidí averiguar si aquello era única- 
mente un hecho aislado y casual o formaba 
parte de un nuevo estilo pedagógico, apto 
para fomentar cierta mentalidad aeronáu- 
tica en los futuros ciudadanos—siquiera 
en los de aquella comarca. 
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Desde mis tiempos de escolar me inte- 
resan profundamente las cuestiones rela- 
tivas a la enseñanza y siempre he estado 
convencido de lo siguiente: 


La mayoría de los problemas que cada 
país tiene que resolver pueden tener solu- 
ción, siempre que las generaciones activas 
hayan recibido la educación necesaria. 


En este plano tiene indiscutible actua- 
lidad el comentario de Bismarck, cuando 
le preguntaron qué jefes eran los que ma- 
yormente habían contribuído a los nota- 
bles triunfos germanos de la época. El 
«canciller de hierro» dijo que a quien pri- 
mero había que felicitar era a los maestros 
de escuela, que habían puesto a la ju- 
ventud en condiciones de ser inmejorables 
soldados en manos de oficiales competen- 
tes. Pero no divaguemos y volvamos al 
destripado cuento. 


Asomé la cabeza por una puerta del 
local. No vi a nadie y entré. Sobre una 
mesa había un montón de libretas de re- 
dacción de los alumnos. Elegí algunas al 
azar y me puse a hojearlas. De nuevo la 
sorpresa se apoderó de mí. Uno de los 
temas trataba del experimento de Torri- 
celli; pero lo curioso es que el siguiente 
hablaba de Otto Lilienthal, y en otra li- 
breta, hacia el final, se hablaba de San- 
tos Dumont..., y en otra, del vuelo del 
«Plus Ultra», y en la última, ¡de Pe- 
naud!... 


Recorrí con la vista el local y en un es- 
tante vi una encuadernación que me cho- 
có. La tomé. Se trataba de un magnífico 
Atlas publicado por la Editora Nacional 
de Libros de Texto, Sociedad Cooperati- 
va. Tras las páginas cartográficas y en el 
capítulo, llamémosle de Diccionario Geo- 
gráfico, venía un nomenclátor, en el que, 
junto a las características de cada pobla- 
ción importante, venía su altitud, coorde- 
nadas y aeropuertos más cercanos. Tal 
detalle me gustó, pues resultaba evidente 
que no obedecía a un particular capricho 
o afición del personal docente de aquel 
centro. Era una obra de texto de amplia 
divulgación en los centros docentes, a juz- 
gar por el número de ejemplares de la 
edición, que venía estampado en la última 
página del libro. 
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De sorpresa en sorpresa llegué hasta 
una sala cuyas paredes eran armarios. En 
uno de ellos podía verse una completa co- 
lección de aparatos de física recreativa, 
de esos que todos conocemos, y que nues- 
tros maestros apenas tenían tiempo de 
mostrarnos más que en los días de tor- 
menta en que no podíamos salir al patio 
a darle patadas al balón. Pero en una es- 
tantería había una caja conteniendo sec- 
ciones de ala y plantillas de distintos per- 
files; en la leja inferior podía verse una 
especie de báscula de precisión y un ven- 
tilador o turbina impulsora. Me quedé 
atónito. ¡Se trataba realmente de un tú- 
nel aerodinámico de juguete! De chiqui- 
llo había visto algo parecido al visitar un 
centro de aeromodelismo y recordaba en 
qué forma tan simple y «gráfica» me en- 
traron por los ojos los efectos de la re- 
sistencia, sustentación, velocidad, angulo 
de ataque, etc. 


No cabía duda de que en aquel pueblo, 
al que el azar en forma de avería me ha- 
bía llevado, los escolares, además de ha- 
cer sus análisis gramaticales, sus multi- 
plicaciones de quebrados y sus raíces cua- 
dradas, sabían lo que era un milibar, co- 
nocían las razones por las que había cos- 
tado tanto tiempo el superar los 500 
kilómetros/hora, se les había hablado de 
Barberán y Collar, tenían idea de las pro- 
piedades de los giróscopos y sabían por 
qué los buitres son capaces de volar sin 
mover las alas...; todo ello sin perjuicio 
—y aun diría en beneficio-—de saber quién 
fué Alfonso el Batallador, cuáles son los 
afluentes del Tajo y cuántos decilitros tie- 
ne un decámetro cúbico... 


Un atropellado y alegre vocerío me vol- 
vió a la realidad, desde el lejano mundo 
al que mis meditaciones me habían lleva- 
do. Eran las once y los chiquillos salían 
al «recreo». Según la edad y aficiones, se 
jugaba al balón, a la peonza, las canicas 
y el frontón. De pronto, creí oír el zum- 
bido característico de abejorro mecánico 
que producen las sierras de cadena. Di- 
rigí la vista hacia el final del patio, donde 
parecía sonar, y vi un espacio acotado por 
tela metálica. Un señor con guardapolvo 
—típica estampa del no menos típico 
maestro de escuela—estaba acompañado 
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de algunos muchachos probando un aero- 
modelo. Para más señas, se trataba de 
una maqueta volante de un familiar mo- 
noplano de escuela y turismo norteame- 
ficano, no muy reciente por cierto. 


Sin dejar de meditar sobre lo visto, me 
puse a recorrer el pueblo. Aparentemente, 
era igual que tantos y tantos de nuestra 
geografía patria: Su casino, tres farma- 
cias, un asilo, varias fábricas, unos alma- 
cenes de las cooperativas agrícolas y con- 
serveras, una deshidratadora de forrajes, 
silo, granja avícola, varias sucursales ban- 
cartas, una fuente luminosa—para los do- 
mingos de noche y la quincena de fe- 
rias...—, etc. 


, 

Para «matar» útilmente el tiempo que 
forzosamente debía perder (?) allí, apro- 
veché el paso por una peluquería para 
arreglarme el pelo—honradamente, ya me 
tocaba haberlo hecho—. De paso, podría 
tomar el pulso a las gentes, pues no suele 
ser mal sitio para hacerlo, aquel en que 
coinciden hombres de toda condición, 
siempre que uno sepa escuchar y pre- 
guntar. 


Allí tuvo lugar la segunda sorpresa; 
mejor dicho, el segundo rosario de ellas, 
pues he de confesar que jamás hubiera 
creído lo que estaba viviendo: 


En la mesita de revistas y periódicos, 
junto a las clásicas o acostumbradas lec- 
turas humorísticas e intrascendentes de 
actualidades (léase cotilleo deportivo-es- 
telar-principesco - social - ilustrado) había 
varias en distintas lenguas: «Aviation Va- 
gazine», «L'Echo des ailes», «Flight», 
«The Aeroplane»... e incluso «Der Ad- 
ler», en edición bilingite. Junto a «In- 
teravia», en castellano, estaba la REvISTA DE 
AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA y alguna 
otra publicación periódica de temas aero- 
náuticos en edición para los países de ha- 
bla hispana. Por haber, había hasta unos 
ejemplares de la mejor revista ilustrada 
que conozco (quizá porque no sirve a nin- 
gún grupo o clan de intereses egoístas): 
el «National Geographic Magazine». 


En una de las chaquetas que pendían 
del perchero brillaba un emblema del «C» 
de oro, que, por lo visto, pertenecía a uno 
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de los parroquianos que allí había. Pre- 
gunté si había volovelistas en el pueblo 
y las caras de los que me oyeron mos- 
traron idéntica expresión de extrañeza 
que si les hubiera preguntado si había al- 
guien en el pueblo que supiera bailar... 
El «fígaro» de turno me explicó que era 
corriente que los chicos aprendieran a vo- 
lar durante las vacaciones. De hecho-—me 
dijo—, la aviación ha arraigado profunda- 
mente desde hace unos años. Muchas per- 
sonas del pueblo son socios activos del 
aeroclub comarcal. El señor notario, sin 
ir más lejos, fué piloto cuando la guerra 
y aún hace de profesor los sábados y do- 
mingos. El perito agrícola de la coopera- 
tiva convenció a unos amigos y hoy tie- 
nen sus propios aviones, que incluso ha- 


cen trabajos en las comarcas limítrofes : 
Herbicida, abono, HCH, etc. 


Era, pues, verdaderamente significativo 
lo que el peluquero me estaba explicando. 
La radio del local estaba puesta a medio 
volumen y con las campanadas de medio- 
día vino el boletín informativo. El locutor 
habló de que las Cortes estaban estudian- 
do la reforma de la enseñanza superior. 
Sentí que las orejas se me ahuecaban co- 
mo para no perder sílaba. Se buscaba la 
fórmula para conseguir que los estudios 
de Ingeniería, Medicina, Arquitectura, et- 
cétera, hubieran de cursarse partiendo de 
los de idénticas ramas, pero de grado in- 
terior. De tal modo que quien realmente 
valiera y tuviera vocación y cualidades ya 
«apuntaría más alto», dado que la conti- 
nuación y ampliación de estudios estaría 
convenientemente equilibrada y calculada 
para ello. Así se evitaría el elevado por- 
centaje de estudiantes que, por falta de 
capacidad, entusiasmo o constancia, de- 
jan carreras a medio acabar, pasando 
a menudo a militar o vegetar en las 
huestes de los eternos aspirantes que para 
sobrevivir o independizarse ejercen profe- 
siones dispares poco adecuadas a sus con- 
diciones, preparación o conocimientos. De 
esta manera—comentaba el locutor—sería 
mucho más fácil hacer disminuir la pro- 
porción de frustraciones, vocaciones torci- 
das y desorientaciones, lo que, de paso, 
permitiría cubrir esos escalones técnicos 
de tipo intermedio con gente Peparada. 
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He de admitir que tal noticia me pro- 
dujo una sensación extraña. Una vez ser- 
vido, me acerqué al bar de la esquina a 
tomar «un blanquito». 


Había allí un tocadiscos-tragaperras con 
surtido abundante de novedades y de lo 
que en su día lo fueron. También había 
un aparato de esos que más o menos elec- 
trónicamente y por combinación de habi- 
lidad, suerte, reflejos y timbrazos, suman 
puntos para los jugadores. Ahora bien, 
éste tenía una particularidad: se trataba 
de una simulación de persecución, alcan- 
ce, tiro y alejamiento entre aeronaves. Al 
jugador le salía su avión y otro enemigo 
al que debía acercarse, dispararle y ale- 
jarse antes de que otro avión enemigo 
hiciera su aparición y lo eliminara. Al fin 
y al cabo, el juego era el mismo que el 
de los cochecitos o las bolitas, pero resul- 
taba más emocionante, y el dueño del 
establecimiento lo recomendaba—entre 
otras razones—por aquello de que aguza- 
ba los reflejos y porque resultaba casi 
imposible «cogerle el truco». Mozos y 
viejos se habían aficionado, como lustros 
atrás lo hicieran con el inefable «iutbo- 
lín». Estas máquinas me enteré las cons- 
truía un auténtico «genio» de la electró- 
nica, especialista de aviación, retirado, co- 
nocido de los íntimos por el apodo de 
«Marconi Ll». 


En los bares, como centros públicos de 
reunión—recordé la denominación británi- 
ca de las tabernas cuya traducción literal 
suena muy mal en los oídos hispanos—, 
había un lienzo de pared destinado a toda 
clase de anuncios, avisos y comunicados, 
desde el de «Españoles y extranjeros, la 
Legión os espera...», hasta el ofrecimien- 
to de cunas en buen uso, pasando por car- 
teles deportivos, convocatorias diversas, 
empleos vacantes, etc. Me llamó la aten- 
ción un aviso del Aero Club Nacional 
para que los pilotos privados que lo de- 
searan pudieran inscribirse a unos Ccursi- 
llos de los que saldrían preparados para 
obtener el título comercial, previas unas 
prácticas de fotografía aérea, vuelo publi- 
citario, tratamientos agrícolas, didáctica, 
navegación aplicada, legislación aeronáu- 
tica y algunas otras materias que no re- 
cuerdo en este momento. Lo que sí re- 
cuerdo es que el precio me pareció muy 
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razonable. No había becas, pero sí gene- 
rosas facilidades para quienes de veras tu- 
vieran interés y desearan calificarse. 


Fuí a comer a una excelente fonda, en 
la que, amén de los consabidos funciona- 
rios solteros—o solterones—, paraban los 
viajantes de comercio que recorrían la 
zona y algún que otro turista. 


El periódico local, que estuve leyendo 
mientras esperaba la comida, se hacía eco 
de una campaña que venían desarrollan- 
do conjuntamente la Subsecretaría de 
Aviación Civil, con la Federación de Ca- 
jas de Ahorros y las Líneas Aéreas Na- 
cionales, a fin de descubrir cuántos adul- 
tos había en el país que no hubieran vo- 
lado y ofrecerles esa posibilidad mediante 
una especie de encuesta-concurso de exce- 
lente enfoque. 


Comí muy a gusto, y fuese por el vi- 
nillo del país, del que inadvertidamente 
me serví más de la cuenta, o porque el 
butacón de aquel extremo de la sala era 
particularmente confortable, me quedé 
dormido plácidamente. 


La siesta no es costumbre en mí, ni 
siquiera en verano, pero ¡ya lo creo que 
dormí...!, y mi subconsciente abrió la ha- 
rrera del ensueño. Las imágenes oníricas 
fueron pasando de manera un tanto in- 
congruente, pero podría describirlas una 
a una. No cabía duda de que la «palanca» 
que las había activado—si no a todas, a 
algunas de ellas—era lo vivido en aquella 
inolvidable mañana: 


Estaba leyendo una notificación del Mi- 
nisterio de Actividad Juvenil y Deporti- 
va, por la que se abría la inscripción para 
únos cursillos veraniegos de náutica, pl- 
lotaje elemental, volovelismo, actividades 
subacuáticas y paracaidismo, valederos 
para que los mozos aún no encuadrados 
en las Fuerzas Armadas nacionales pu- 
dieran optar—concluído el primer perío- 
do de instrucción—por ciertos destinos en 
los que cultivar sus aptitudes, una vez pa- 
sados por unas pruebas selectivas. 


Posiblemente, en el mismo periódico 
que estaba leyendo—en sueños todavía— 
se comentaban unos proyectos de ley muy 
interesantes. Se trataba, en primer lugar, 
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de continuar en la línea unificadora de 
esfuerzos que ya se había iniciado con el 
Cuerpo de Farmacia Militar. La superio- 
ridad, velando siempre por evitar la dis- 
persión de esfuerzos y la innecesaria mul- 
tiplicidad de ciertas actividades, iba a em- 
prender el mismo proceso con el clero 
castrense, los médicos militares, interven- 
tores y jurídicos. Se preveía el ingreso en 
estos cuerpos por un mismo procedimien- 
to y conjuntamente para servir en cual- 
quier destino dentro de la rama corres- 
pondiente. Lógicamente, algunos destinos 
requerirían una especial calificación o apti- 
tud que no los harían desempeñables por 
cualquiera de los componentes del cuer- 
po en cuestión, pero se confiaba en sim- 
plificar bastante muchos servicios de las 
Fuerzas Armadas. Posteriormente se pre- 
tendía llegar a la unificación de la Inten- 
dencia. Ya se habían conseguido notables 
progresos, gracias a la normalización y 
tipificación de ciertas prendas, material de 
uso común, armamento de cierta índole, 
procedimientos contables, etc. Los tres 
ejércitos habían encargado a sus respec- 
tivos servicios de Intendencia la prepara- 
ción de unos programas, a fin de capaci- 
tar el personal necesario, preferentemente 
tropa y suboficiales, en la preparación y 
condimentación de comidas. No se trata- 
ba de emplear, a la fuerza, en estos me- 
nesteres a quien no mostrase especial'ap- 
titud para otros, sino, muy al contrario, 
capacitar a los que quizá por algún de- 
fecto, no podrían dar pleno rendimiento 
en otras tareas y ahora tendrían ocasión 
de desempeñar para los hombres en filas 
una misión más importante que la del ser- 
vicio de combustibles para los motores. Se 
había visto la importancia que tenía el 
preparar comidas nutritivas, gratas y equi- 
libradas y con el debido asesoramiento 
bromatológico y de práctica culinaria, se 
iba a empezar a constituir una verdadera 
especialidad. Anualmente se darían unos 
cursillos informativos especialmente dedi- 
cados a personal de unidades o fuerzas 
que por su especial cometido deben efec- 
tuar prácticas periódicas de supervivencia 


Leí también, en sueños, que se preten- 


día que el primero y último curso de la 
carrera militar tuvieran períodos de estu- 
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dio comunes para los tres ejércitos. Era 
indudable que se tropezaría con algunos 
inconvenientes, tanto de carácter material 
como personal, no obstante, se confiaba 
en que las ventajas que a la larga supon- 
dría aquella novedad, compensarían sobra- 
damente las dificultades. 


No podría determinar cuánto tiempo se- 
guí soñando, solamente sé que soñé inten- 
samente, con una mezcla de dolor y ale- 
gría íntimos, debidos a todo ese conjunto 
de sentimientos que se experimentan 
cuando se rompen ciertos moldes tradicio- 
nales y sabe uno que aunque duela un poco 
la cuerda sentimental, se va a salir ganan- 
do en salud y en vigor de cara al futuro. 

Me desperté. Nadie había reparado en 
mi siesta, tenía un periódico sobre las ro- 
dillas, el mismo que había comenzado a 
leer antes de comer. No pude resistir la 
tentación de buscar, columna tras colum- 
na, algo que hiciera referencia a lo que 
había soñado. No encontré casi nada, sal- 
vo alguna frase en una gacetilla fechada 
en la capital, que debió ser la que sirvió 
de punto de referencia para que, dado mi 
estado de ánimo exultante de alegría por 
la mentalidad de las gentes de aquel pue- 
blo, llegase a soñar como soñé. Quizá fué 
una premonición... No sé si dentro de 
unos años nos volveremos a encontrar..., 
acaso... podamos decir que lo fué. ¡Quién 
sabe! 


Di una vuelta por el taller y, tal como 
imaginaba, no se habían recibido todavía 
las piezas. Paseé por el pueblo, para aca- 
bar de tomarle el pulso y tratar de llevar- 
me de allí un poco de su espíritu. Había 
varios centros de formación profesional, 
masculinos y femeninos, núcleo deportivo 
con gimnasio y piscina cubiertos, de pro- 
piedad municipal, y dos cines. Viendo que 
hasta el día siguiente no podría irme, miré 
las carteleras. Era jueves y la sesión de 
tarde había estado dedicada a los chicos. 
A la noche el programa sería el mismo y 
propuse no perdérmelo: «Proa al cielo» y 
«Saludos amigos». Para el jueves siguien- 
te estaban anunciadas otras dos cintas ma- 
ravillosas: «La harrera del sonido» y 
«Canción del Sur». 


Yo no sabía entonces que en el parque 
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de aquel pueblo se había levantado un 
monumento a Walt Disney—antes de su 
muerte—y que el alcalde, secundado por 
las fuerzas vivas y muy especialmente los 
maestros, habían estado recogiendo firmas 
para proponer a este gran norteamericano 
para el Nóbel de la Paz. Aunque tal como 
van las cosas por el mundo, no sería de 
extrañar que un día se lo dieran a Mao, 
quizá a título póstumo. Puede que a 
Walt Disney lo lleguen a tachar de «fas- 
cista» por aquello de que supo hacer poe- 
sía que promete, frente a tanta poesía que 
destruye... 


Fuí, pues, al cine al anochecer y pasé 
unas horas gratísimas. Vi cómo muchos 
espectadores se conmovían viviendo los 
momentos de amargura de Bader, el cojo, 
como Rudel... y como algún otro de me- 
nos renombre, pero de no menor mérito, 
que no conocemos aún. 


Me acosté, pensando en aquel día tan 
generoso en impresiones de las que dejan 
huella. Le di gracias a Dios por la avería 
que me había permitido vivir aquellas sen- 
saciones tan poco frecuentes, por desgra- 
cia. 


Esta vez soñé muy poco. Mi vigilia se 
veía amargada al pensar en las vocacio- 
nes torcidas, en los miles de seres priva- 
dos—por ignorancia las más de las ve- 
ces—de una orientación profesional psico- 
técnica, en colaboración con padres y 
educadores. Venían a mi memoria las ab- 
surdas actitudes de emulación en tanto 
adolescente dedicado a empaparse de la 
«personalidad» de los personajes de turno 
que ilustran tantas publicaciones, cuyos 
textos, a menudo, parecen compuestos con 
«botafumeiro» en vez de linotipia. Me do- 
lía lo poco que se hace, en proporción, 
para hacerle sentir al adolescente en qué 
consiste la verdadera personalidad, para 
conseguir su amistad sin que él se dé 
cuenta... Claro que resulta difícil, pues 
hoy más que nunca es preciso que los pa- 
dres se hagan amigos de sus hijos, aun a 
costa de cierto nivel de confort. Por eso 
vamos dejando que la máxima aspiración 
de virilidad a que los medios de «informa- 
ción» suelen llevarle, consiste en un Ja- 
mesbondismo de vía más o menos ancha. 
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Hemos dejado, entre unos y otros, que el 
concepto de sana «pericolosita» en la vida 
de muchos jóvenes, suponga a lo sumo, el 
«echarle los calzones» encima a un auto- 
móvil más o menos «preparado». Eso sí: 
por todos lados campañas agresivas para 
meter en el subconsciente: usted no debe 
conformarse con menos, bebiendo eso to- 
das le adorarán, para los que saben de la 
vida... esto o aquello, ¿para qué más? 
Lo raro es que alguien le convenza de 
que el hombre empieza a ser grande cuan- 
do reconoce su modesta pequeñez ante los 
elementos..., frente a una naturaleza no ya 
hostil, sino simple y llanamente imponen- 
te; y entonces, aun sintiéndose pequeño, 
no se amilana y lucha. ¡Si alguna firma 
comercial tomase para su publicidad al- 
guno de los versos de Kipling en «IF...»! 
¡Si supiéramos convencer a la adolescen- 
cia de que el triunto y el fracaso son unos 
impostores...! 


Para ahuyentar aquellos pensamientos 
que no me acababan de dejar conciliar el 
sueño, a pesar del peso de mis párpados, 
puse la radio de transistores en la mesilla 
y encontré música de mi agrado. Á poco 
y como en segundo plano acústico, una 
voz muy parecida a la del locutor de las 
noticias matinales oídas en la peluquería, 
intercalaba entre las piezas de música, no- 
ticias curiosas y amenidades científicas. 
Habló, creo, de una extraña epidemia que 
estaba causando estragos entre los simios 
de casi todas las regiones del globo en que 
habitan tales animales. Involuntariamente 
me acordé de los últimos cuadrumanos 
que quedan en Europa. Como si el locutor 
hubiera leído mi pensamiento, comenzó a 
hablar de la leyenda de las monas gibral- 
tareñas, añadiendo que a pesar de los 
desesperados esfuerzos de afamados vete- 
rinarios, aquella extraña enfermedad era 
mortal para los simios y se carecía de in- 


formación sobre su etiología. En el Pe- 
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ñón también se habían registrado varios 
casos y se temía que fueran inoperantes 
las medidas tomadas por las autoridades 
sanitarias británicas. 


En el último parte informativo fueron 


leídas dos noticias: Londres.—A, fin de fa- 
cilitar la entrada del Reino Unido en el 
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Mercado Común como miembro de pleno 
derecho, ha sido fijado el plazo que ter- 
mina el próximo 31 de diciembre a las 
veinticuatro horas, para la adopción dei 
Sistema Métrico Decimal en cuanto a mo- 
neda, pesas y medidas se refiere. En aten- 
ción a las dificultades y necesidades técni- 
cas y psicológicas de cara a la plena 
efectividad de tal medida, se permitirá que 
las básculas, balanzas, reglas y demás ele- 
mentos aptos para pesar, contar y medir, 
lleven escala doble (métrica y británica) 
durante tres años, Asimismo, el día 1 de 
enero entrará en vigor el nuevo código de 
Circulación, que establece el tráfico por la 
derecha en todas las vías públicas del Rei- 
no Unido. 

Madrid.—Comunica la Oficina de Infor- 
mación Diplomática que esta tarde se pro- 
cedió a la firma de los documentos por los 
que Gran Bretaña reconoce la absoluta so- 
beranía española, sobre todo el territorio 
peninsular y aguas jurisdiccionales. En 
otros documentos queda prevista la posi- 
bilidad de arrendamiento de la antigua 
base de Gibraltar al Reino Unido, única- 
mente con carácter turístico y de esparci- 
miento. A tal fin y en el plazo de seis meses, 
será constituído un consorcio hispano-gi- 
braltareño-británico que llevará a cabo las 
obras precisas para que tal centro turís- 
tico—del que se espera sean los primeros 
y más importantes beneficiarios, los miem- 
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bros de las fuerzas armadas británicas y 
sus familiares, durante las vacaciones—, 
venga a ser el complemento natural del 
que ya existe en la Costa del Sol. El ca- 
pital invertido lo será a partes iguales. 


ko ko ok 


De repente, un zumbido continuo me 
despertó: la radio lanzaba su muda sinto- 
nía de estación cerrada. Eran las cuatro de 
la madrugada y en la chimenea del pabe- 
llón apenas quedaba un rescoldo del con- 
fortable fuego de después de cenar. De 
mis manos manchadas de tinta se había 
caido un block de notas. 


Me espera un trabajo ímprobo: localizar 
el pueblo del que he hablado. Confío en 
que alguien me ayude a encontrarlo, pues 
tiene que existir. Espero que mi trotado y 
fiel «rodante» se encuentre ya «en vuelo» 
y no sea todavía una pieza de museo. Si 
algún compañero, desde el aire puede lo- 
calizarlo, le agradeceré infinito que me lo 
haga saber, Es un pueblo alegre, no lejos 
del mar ni de la montaña, tiene sus ruinas 
romanas y su castillo del tiempo de los 
moros. Debe tener de diez a quince mil 
habitantes celtíberos, más una población 
turística flotante de cien a quinientas al- 
mas. Hay en él plaza de toros y estadio 
deportivo, pero los datos más sobresa- 
lientes están de tejas abajo. 
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SOBRE LA MECANIZACION DEL PROCESO DE DATOS 


Introducción. 


La creciente utilización, en una gran diver- 
sidad de aspectos, de los ordenadores y má- 
quinas electrónicas que los componen y com- 
plementan, en las organizaciones militares; 
su aplicación en campos tan varios como la 
administración y la logística, en los niveles 
tanto operativos como investigativos, esta- 
dísticos o de planeamiento, por citar sólo al- 
gunos, tan dispares como numerosos, obli- 
gará en pocos años a las Fuerzas Armadas 
de cualquier país a cambiar o adaptar sus 
sistemas tradicionales de inventarios, estadi- 
llos, partes y demás elementos de control 
para adecuarlos a su proceso por los medios 
de mecanización. Ello hace deseable el co- 
nocimiento de tales medios por todo el per- 
sonal, cualquiera que sea su esfera de mando 
o de servicio y que ha de verse afectado por 
la adaptación de su propia organización. a. los 
principios de estos nuevos sistemas para que, 
comprendiendo sus incalculables, e inevita- 


bles, ventajas, puedan colaborar en su día,, 


eficazmente, a su implantación, para lograr 
lo cual nada mejor que poner al alcance de 
todos unas ligeras aunque claras ideas de tan 
complejo tema, 


Por estimarlo de más fácil comprensión 
aplicaremos las explicaciones que han de se- 
guir al caso sencillo de constitución de un 
fichero de personal de las cuales puede infe- 
rirse su utilidad en otras actividades dentro 
de la esfera de cada organización. 


Generalidades. 


Dada la constitución electrónica de los ac- 
tuales ordenadores y máquinas auxiliares pe- 
riféricas, y en tanto, al menos, se mejoran 
los sistemas existentes en la práctica, tanto 
las instrucciones como los datos que han de 


Por JUAN MEDINA MAINE 
Capitán de Aviación, 


suministrárseles han de serlo en un lenguaje 
apropiado, traducible generalmente en la al- 
ternativa impulso-no impulso eléctrico, úni- 
cas percepciones a las que aquéllos obedecen. 


Aun cuando se investiga y trabaja por un 
perfeccionamiento que permita suministrar a 
los ordenadores Órdenes y datos en lenguaje 
ordinario, ya sea oral o visual, o por abre- 
viaturas o siglas de estos lenguajes en forma 
convenida y, más aún, aunque existan orde- 
nadores dedicados a la traducción desde estos 
lenguajes codificados a la combinación im- 
pulso-no impulso, a ésta, a la: postre, quedan 
reducidos los diferentes lenguajes inteligibles 
al ordenador. 


Mediante la misma, pues, en principio, pue- 
den proporcionársele datos numéricos tra- 
ducidos al sistema binario, aplicable también 
a los datos alfabéticos, y asimismo, órdenes 
de trabajo deductivo o de razonamiento silo- 
gístico por la aplicación de los principios de 
la lógica algebraica o álgebra de Boole, am- 
bos sistemas base del funcionamiento general 
de este tipo de ordenadores digitales (1). 

Los datos con que se alimenta el ordenador 
provienen generalmente de tarjetas (fichas) 
perforadas o bien en cinta, especialmente pre- 
paradas para tal fin. Si bien ambas tienen un 
formato ideado “ad hoc”, la cinta ofrece un 
aspecto que recuerda la empleada en el 'tele- 
tipo, así como el principio de su codificación 
y utilización. eo 


La ficha perforada. 
Con ligeras variantes, la ficha. empleada 


en la mayoría de las máquinas que, debida- 


(1) Véase «Ordenadores electrónicos, Principios, bá- 
sicos», del mismo autor. REVISTA DE . AERONÁUTICA Y, 
ASTRONÁUTICA, núm. 313, de diciembre de 1966. * 
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mente conjugadas, constituyen y complemen- 
tan al ordenador, tiene las características que 
muestran la figura 1, más elocuente por sí 
misma que cualquier descripción, 


Normalmente la ficha lleva impresas 80 
colummas, dispuestas en 10 líneas, numera- 
das del O al 9. Sobre la superior de estas po- 
siciones, la del cero, entre ésta y el borde 
superior existen otras dos líneas útiles, no 
impresas, denominadas, de abajo arriba, 
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través de la perforación, un circuito eléctrico 
al tomar contacto con la superficie metálica 
sobre la que se encuentra situada la ficha, 
activando la máquina. Como el pincel, antes 
de alcanzar aquella línea, ha pasado por 
las 12-11-0-1 y 2, al llegar a la 3 la má- 
quina “sabe”, por el tiempo de barrido to- 
mado en esa columna, por sincronismo, que 
la perforación corresponde a la posición 3. 
La localización en la ficha de la perfora- 
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Figura 1. 


líneas o posiciones 11 y 12, que con la de 
ceros son las llamadas: zonas. Veamos, ante 
todo, el principio de su aplicación. 
Supongamos que sobre uno de esos núme- 
ros impresos, por ejemplo, el 3 (posición 
tres) de la columna 15, practicamos una per- 
foración. Al introducir la ficha en una de 
las máquinas para las que ha sido designa- 
da, un sistema de pinceles electrónicos ba- 
rrerá la superficie de la tarjeta, columna a 
columna, de arriba a abajo, por filas suce- 
sivas dentro de cada columna. Entretanto 
dichos pinceles no encuentren perforación la 
máquina. permanece inactiva, pero al encon- 
trar, en la columna 15, la perforación de la 
posición 3, el pincel electrónico cerrará, a 


ción “dice” a la máquina su particular sig- 
niticado. Si la perforación, en lugar de estar 
en la posición 3, estuviese en la 9, el tiempo 
de barrido invertido permite a la máquina 
discriminar entre ambas, tomando la pri- 
mera como un 3 y la segunda como un 9. 


Sigamos ahora con la descripción de la 
ficha. Como ya se ha descrito, una perfo- 
ración en la línea cero corresponde a la 
cifra O, en la línea uno a la cifra l, y así 
sucesivamente, A cada dígito corresponde 
así una perforación única y exclusiva, en 
cada columna, desde el cero al nueve. 

Una vez conocida tan fácil codificación, 


sin necesidad de máquina alguna, por sim- 
ple inspección visual, pueden conocerse las 
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cifras grabadas, por perforación, en una 
ficha. 

Para la transcripción alfabética se utiliza 
un código similar ligeramente más compli- 
cado mediante la combinación de dos perto- 
raciones por columna, ya que al constar el 
alfabeto de unos 26 signos no bastan con 
las 12 posiciones, de las que 10, de todas 
formas, ya se han empleado para las cifras. 
El código a emplear se presta, pues, a un 
gran número de combinaciones de los doce 
elementos disponibles, tomados dos a dos, 
para cada uno de los signos alfabéticos. El 
más racional y utilizado toma la posición 12, 
en combinación con las 1, 2, 3, etc., en este 
orden, para las letras A, B, C, etc., hasta 
la 12-9, que representa a la letra 1. La com- 
binación de la posición 11 con las 1, 2, 3, et- 
cétera, hasta la nueve, represetan a las letras 
de la J a la R, y la posición cero, combinada 
con las 2, 3, etc., a las letras de la S a la Z. 
No se utiliza la combinación 0-1 por estar 
demasiado cercanas. Al ser estas máduinas 
oriundas de países que no emplean la Ñ, 
para este signo debe tomarse una perfora- 
ción o combinación de ellas que no coincida 
con ninguna de las anteriores de cifras O 
letras; generalmente se elige una perfora- 
ción en la posición 12. 


Conocida esta codificación alfabética, con 
un poco de práctica, puede interpretarse a 
simple vista una ficha por la observación de 
«ts perforaciones. 


Nótese que la posición cero, como perfo- 
ración única, sienifica la cifra cero, mien- 
tras que como parte de una combinación de 
dos, en la misma columna, se traduce por 
E de las letras del último tercio del abece- 
dario. 


Tal vez ahora resulte más comprensible 
cómo el pincel electrónico, al recorrer una 
columna, interpreta, por la posición de la 
o las perforaciones, su específico significa 
do, traduciéndolo en impulsos eléctricos que 
se transmiten al interior de la máquina para 
su utilización a los fines que se precisen. 


Por ejemplo, la interpretadora toma estos 
impulsos v los convierte en el accionamiento 
de unos tipos impresores que, análogamente 
a una máquina de escribir, marca en la mis- 
ma tarjeta, o en los espacios prefijados y en 
caracteres alfabéticos o numéricos, el men- 
saje contenido v perforado en la misma. 


Com estos conocimientos podremos trans- 
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cribir en ficha perforada cualquier informa- 
ción contenida en un documento impreso, 
para lo cual precisaremos de una O varias 
columnas para cada dato. Este conjunto de 
columnas comprensor de cada dato se deno- 
mina “campo”. 


Una aplicación práctica. 


La confección en ficha perforada de un 
fichero del personal de las Fuerzas Armadas 
es, sin duda, una obligada aplicación de los 
ordenadores electrónicos y máquinas proce- 
soras de datos, tarea que muy probablemente 
se habrá llevado ya a cabo para, al me- 
nos, la confección de las escalillas de per- 
sonal. De todas formas, constituye un caso 
idóneo para nuestros fines, aunque su rea- 
lización diferirá grandemente del desarrollo 
teórico que aquí se plantea, como ejemplo 
para una clara exposición de la aplicación 
de la mecanización del proceso de datos. 


El primer dato que debe figurar en la 
ficha de cada individuo será el correspon- 
diente al Ejército a que pertenece, sea éste 
de Tierra, Mar o Aire, Tanto éste como los 
subsiguientes puede entrarse en la ficha por 
su representación alfabética o numérica. En 
el primer caso, lo más conveniente sería ha- 
cer uso de las siglas correspondientes del 
Reglamento de Abreviaturas y signos con- 
vencionales, o aleuna codificación rigurosa 
especialmente adaptada a estas necesidades. 
A los efectos de este ejemplo nos limitare- 
mos a la representación más idónea que en 
cada caso parezca más conveniente, sea en 
cuanto a orden natural o en su obvio signi- 
ficado. Así, en este primer dato que nos 
ccupa, podría ser: 


Ejército de Tierra ... ... ... T 1 
Fuerzas Navales ... ... +... M 2 
Ejército del Aire ... ... ... A 3 


Al necesitarse un solo signo para la cla- 
«ficación tomaremos una sola columna, que 
constituirá el primer campo de la ficha en 
la columna 4, dejando las tres primeras lli- 
bres para una posible clasificación más am- 
plia, si una copia de este fichero hubiese de 
incluirse en una organización superior como 
narte del fichero de funcionarios estatales 
de todos los Ministerios. 

El dato siguiente: categoría o graduación, 
se dividiría en dos subcampos: clase y em- 
pleo, según la codificación : 
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COLUMNA 5 
1.? Subcampo: CLASE 


Generales ......... ... G 1 


Vd a el 2 
Oficiales... ..... 0 3 
Suboficiales ... ... ... S 4 
o A 5 


Así, el campo de graduación constaría de las dos columnas 5 
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COLUMNA 6 
2.2 Subcampo: EMPLEO 


Capitán General... ... ... Cc 1 
Teniente General o... ..... E 2 
General de Brigada ... ... ... ... B 3 
General de División . D 4 
Coronel A E C 1 
Teniente Coronel 0... coo... .. T 2 
Comandante ... M 3 
Capitán a C 1 
Teniente 2... .... T 2 
AMET O tido A 3 
Alférez Alumno ......o co coo... L 4 
Alférez M. A. Un cio cio... oo. M 5 
Caballero Cadete ... e... ... N 6 
Subtenientes ... dc a S 1 
Brigadas ... 0... 0.0. ... e... «. B 2 
Sargento 1.2... 0.0. 00. ... .. Cc 3 
Sargento ... ... .. io D 4 
Cabo ll... o... o... o. P 1 
Cabo 22... da aso Ss 2 
Soldado 1... ... T 3 
Soldado... ...... .. U 4 
Soldado Obrero ... ... O 5 
Educando... o. E 6 
e A R 7 


y 6. El tercer campo 


puede ser el correspondiente al Arma o Cuerpo, cuya codificación, limitándonos al Ejér- 


cito del Aire y prescindiendo de algunas escalas menores (en número de componentes, que 


no en su importancia) en favor de la brevedad, podría ser: 


Arma de Aviación ... ... Servicio Vuelo ... ... AV 11 
Servicio Tierra ... 00. 00... «0. 0.0. ... A E 12 
Aux. Tropas y Servicios ... 0.0. 0... ... AS 153 
Aux. Mec. Avión y Electr. 0... .... ... AM 1 4 
o Ingenieros Aeronáuticos +... 0... o... OA 21 
A CJ 787) 
Intendencia ... 0... coo co. 0.m 00. 00. ... CI 2.3 
Intervención ......o..ooooo emo 00m 00. 20. CB 24 
Samidad ... 0... ... .. CS 25 
Farmacia ... 5 CF 26 
EclesiásticO ... 0.0... ...ocoo coo 000 2. CE 2 7 
Oficinas Militares ... o... co... ... 00 28 
Meteorología ...o...o.oo coo 00 00. 2. CM 29 


Este campo estaría constituido por las columnas 7 y 8. 


El próximo campo: especialidad, compren- 
dería los cursos, capacitación especial, etcé- 
tera, dentro de cada escala o campo ante- 
rior; así, por ejemplo, los Oficiales S. V.: 
reactoristas, helicópteros, polimotores, etcé- 
tera, etc.; los de S, T.: Transmisiones, Ci- 
fra, Combustibles, etc.; los de las Escalas 
Auxiliares de Tropas y Servicios y de Man- 
tenimiento Aviones y Electrónica, sus es- 
pecialidades de origen, con mando o sin él, 


etcétera. En el Cuerpo de Ingenieros Aero- 
náuticos, Ingeniero de Grado Superior o Me- 
dio (Ayudante), rama de Infaestructura, 
Aerotecnia, Aeronáutica o Química; en Sa- 
nidad, sus especialidades, y así sucesivamen- 
te. Y de igual forma en los Suboficiales, sus 
especialidades o cometidos, cursos especia- 
les, etc. 


También puede incluirse en este campo 
idiomas o carreras civiles. La codificación 
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correspondiente, cuya prolijidad veda su in- 
clusión, es fácilmente imaginable y abarcaría 
un campo de unas seis columnas, de la 9a 
la 14; digamos un poco a la ligera. 


A. continuación, un campo de unas 36 co- 
lumnas, dividido en tres subcampos de doce, 
abarcaría el concepto: apellidos y nombres. 


A partir de la columna 51, sucesivos cam- 
pos de 6 columnas incluirían fechas: de na- 
cimiento, de ingreso en el servicio, de anti- 
gitedad en el empleo..., y en los restantes : 
destino (codificado por Regiones Aéreas, 
mandos independientes, etc., y dentro de és- 
tos por Bases o Unidades, Escuadrones o De- 
pendencias), y aún restarían columnas para 
incluir los conceptos: soltero o casado, nú- 
mero de hijos y otros datos personales, y 
asimismo, el número que ocupa en el esca- 
lafón. 


El detalle exhaustivo de este tipo de fi- 
chero puede ya fácilmente imaginarse con 
los conceptos desarrollados, con mavor o. me- 
nor extensión, pero queda por ver el equipo 
que será necesario para su confección, com- 
nrobación, clasificación y manejo, así como 
los beneficios que tan prolijo trabajo v tan 
costosos medios pueden proporcionar. 


Las máquinas. 


Me entre la eran variedad existente des- 
cribiremos, lo más brevemente posible, las 
más usuales, típicas en su cometido. 


La perforadora: Con un teclado muv si- 
milar al de una máauina de escribir, al nulsar 
cada tecla se nerforan en la tarjeta, columna 
a columna. consecutivamente, la combinación 
correspondiente al carácter pulsado. Fn al- 
emos tipos. al mismo tiempo, se eraha en 
forma levíble, en la parte superior de la fi- 
cha, los mismos datos nerforados. Un disno- 
sitivo le permite duplicar una ficha o parte 
de ella automáticamente, para los casos en 
que una serie de fichas consecutivas tengan 
común una parte de su contenido o para co- 
rregir un error, rehaciendo la parte correcta 
sin necesidad de teclearla nuevamente, re- 
chazando. luero la errónea, pues tuna vez 
practicada una perforación no existe Otro 
medio de enmendarla, 


La velocidad de esta máquina será aquella 
del operador que la maneje. 

La verificadora: Cualquier documento 
transcrito en ficha perforada ha de proce- 
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sarse posteriormente en muy diversa y nu- 
merosas formas, a veces a grandes veloci- 
dades, por lo que es indispensable una total 
confianza en su total corrección, cometido 
que desempeña esta máquina que comprueba 
la exactitud de los datos que contiene y que 
en ella vuelven a ser tecleados, sólo que en 
este caso el pincel electrónico verifica que 
la letra o cifra pulsada en ella coincide con 
la perforación realizada previamente. Toda 
ficha errónea es marcada. como tal y recha- 
zada; la correcta se marca. como aceptada y 
nada cambia en ella, 


La interpretadora o traductora, como ya 
se apuntó, explora cada ficha, si fuera pre- 
ciso, con sus pinceles electrónicos, cuyos im- 
pulsos en cada perforación se transmiten a 
los tipos impresores, que los escriben en la 
ficha a razón de hasta 60 caracteres por 
línea. Esta máquina no resulta indispensable 
si la perforadora es, al mismo tiempo, im- 
presora. Su velocidad puede ser de hasta 100 
fichas por minuto. 


La reproductora: Si en un gran número 
de fichas o parte de ellas ha de transcribirse 
la misma información; por ejemplo, en 500 
de ellas ha de figurar: Ejército del Aire.— 
Capitán.—Arma de Aviación.—, o su codi- 
dificación albabética: A-OC-A, o numé- 
rica: 3-3 1-1, en las colummas 4, 5, 6 y 7, 
esta es la máquina idónea para su transcrip- 
ción automática y rápida, v no sólo para este 
caso. Cuando un individuo asciende al em- 
pleo superior o de destino, su ficha debe ser 
reproducida con las alteraciones sufridas; si 
varios documentos han de llevar la misma 
fecha, y, sobre todo, si todo un fichero ha 
de duplicarse para otros menesteres, ésta es 
la máquina que realizará la tarea, y no sólo 
eso, sino que al mismo tiempo verifica la 
total coincidencia de la información original 
con la reproducida, y en una variante de la 
misma la máquina originaria de documentos 
puede imprimir hasta ocho dígitos. Y aún 
más, con la adición de un dispositivo de 
sensibilidad a las marcas (“Mark Sensing”) 
puede perforar una ficha sobre las marcas 
a lápiz trazadas en ella. 

La clasificadora: Su misión es la de agru- 
par y ordenar las tarjetas o fichas en una 
secuencia previamente fijada, alfabética O 
numérica. 

Es una parte vital de cualquier instalación. 
Dispone de un solo pincel electrónico que 
“lee” una sola columna, la misma de cada 
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ficha, en cada pasada de las fichas. Dispone 
de trece casilleros, uno por posición, de la O 
ala 9, la 11 y la 12, y una para fichas re- 
chazadas. Si el pincel, al barrer una colum- 
na, detecta un 4, envía la ficha al casillero 4, 
si un 12, al 12, Si no contiene perforación, 
al casillero 13, de fichas rechazadas. Esto 
si la codificación es numérica. Si fuese alfa- 
bética, en la primera pasada dividirá el con- 
junto de fichas entre los casilleros 12, 11 
y 0, ó de zonas, y el 13, de rechazadas. En 
la siguiente pasada de las fichas del 12, éstas 
se repartirán entre los casilleros del O al 9, 
y el 13, y a continuación hará lo propio con 
las del 11, y luego las del O. De esta forma 
las fichas quedan totalmente ordenadas. Si 
el orden de prelación no fuera acorde con el 
alfabético, basta con que el operador sepa 
en qué secuencia debe tomar las fichas 
contenidas en cada casillero tras su distri- 
bución por la máquina. Si han de clasifi- 
carse las tarjetas de acuerdo con el conte- 
nido de ocho de sus columnas, el proceso 
debe repetirse ocho veces, tantas como co- 
lumnas, pero ello no debe apurar al opera- 
dor, porque la velocidad de esta máquina es 
de 400 a 1.000 fichas por minuto. 


Si queremos ordenar nuestro fichero lo 
procesaremos en la clasificadora disponien- 
do la exploración de la columna 4. Las fi- 
chas del personal del Ejército de Tierra pa- 
sarán al casillero 1, las de aquél de las Fuer- 
zas Navales, al 2; las del Ejército del Aire, 
al 3, Tomando (después de concluir en idén- 
tica forma con los dos primeros) las del 
Ejército del Aire, se introducirán nueva- 
mente en la clasificadora para la exploración 
de su columna 5, distribuyéndolas así entre 
los casilleros del 1 al 5 (y el 13, si se diera 
el caso), con lo que va las tendremos orde- 
nadas por clase. El próximo barrido de la 
columna 6, dispuestas ya manualmente las 
fichas en el orden: Generales, Tefes, Oficia- 
les, Suboficiales y Tropa, las repartirá orde- 
nadamente entre los casilleros 1 al 3 (al pro- 
cesar las fichas correspondientes a Genera- 
les, que se retirarán de los casilleros) y lue- 
eo entre los 1 al 3 (los Jefes), del 1 al 6 (los 
Oficiales). v así sucesivamente. 


A partir de aquí, si queremos ordenarlas 
por orden alfabético de apellidos dentro de 
cada categoría, se explorarían las columnas 
constitutivas del campo pertinente. Si por 
orden de antigiiedad, las del campo de nú- 
mero de orden en el escalafón. Y en igual 
forma sucesivamente. 
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Hemos supuesto una codificación numé- 
rica para mayor simplicidad. Si cualquier 
campo, sea el de nombre y apellidos, tuviese 
representación alfabética, las columnas co- 
rrespondientes necesitarían dos pasadas para 
su clasificación. 


La intercaladora: Se emplea, en principio, 
para comprobar la clasificación realizada por 
la anterior. Toda ficha fuera de orden es 
enviada a distinto receptáculo que las que 
se presentan en la deseada secuencia. 


Otra de sus misiones consiste en interca- 
lar dos conjuntos de fichas análogas, clasifi- 
cadas previamente por separado. O puede 
comparar todo un conjunto de fichas con un 
modelo separando de aquél las que sean idén- 
ticas a ésta, discriminándolas de las que no 
lo son. Así, si necesitamos la identidad de 
un Comandante del Arma de Aviación, S. V., 
que posee el inglés; reactorista, destinado 
en el Mando de la Defensa, sea por ejemplo, 
confeccionaremos una ficha modela con esos 
datos, y procesado el fichero en la interca- 
ladora, separaría ésta las fichas de cuantos 
cumplen las condiciones exigidas. Es lo que 
realiza la máquina visible en un popular pro- 
grama de Televisión Española para extraer, 
en unos minutos, de entre centenares de mi- 
les de fichas concursantes, las pocas que se 
conforman al patrón acertante. O, al menos, 
así podría hacerse. 


Al disponer la intercaladora de 19 pince- 
les que actúan simultáneamente, explorando 
al mismo tiempo 19 columnas, su velocidad 
es mucho mayor que la de la clasificadora. 


Las principales funciones de esta máaui- 
na, pues, son las descritas de comprobación 
de secuencia, intercalación, comparación y 
selección, por lo aue también podríamos de- 
nominarla selectora, con tanto fundamento 
como se la llama intercaladora. 


La máquina tabuladora o alfanumérica de 
contabilidad puede leer e imprimir en carac- 
teres legibles los datos contenidos en una 
ficha, sumarlos, restarlos, compararlos y se- 
leccionarlos, e imprimir los resultados en 
cualquier tipo de formato prefijado. Cual- 
quier informe impreso que se desee sobre los 
datos contenidos en un fichero puede obte- 
nerse con su ayuda en la forma más apro- 
piada a sus fines. Un ejemplo de sus múlti- 
ples anlicaciones: Si quisiéramos hacer una 
relación de todo el personal incluído en el 
fichero, ésta sería la máquina apropiada. Al 
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mismo tiempo que imprime los datos (todos 
si lo deseamos, o parte de ellos, en una O 
varias columnas, a uno o varios espacios) 
nos va dando el total de cada grupo, así nos 
totalizaría el número de individuos por em- 
pleo o por destino, o dentro de cada Árma 
o Cuerpo, y al final el total absoluto, lo que 
realiza contando una a una las fichas que 
procesa en cada grupo y en total, en muy 
diversas posibilidades. La dificultad de esta 
máquina se encuentra, especialmente, en el 
Spas conexionado de su panel de con- 
trol, 


La calculadora, además de sumar y restar, 
multiplica y divide los datos de las fichas, 
según se disponga, pero sin imprimir los da- 

“tos ni los resultados. Ambos son perforados 
en la misma o en otra ficha. 


La máquina estadística combina las ope- 
raciones de varias de las anteriores: clasi- 
ficadora, intercaladora y tabuladora o con- 
table. En consecuencia, sus posibilidades son 
el conjunto de las de aquéllas : clastfica, com- 
prueba la correcta secuencia, intercala, com- 
para y selecciona, suma, resta e imprime los 
resultados o la información en cualquier for- 
mato. 


Ordenadores o computadores electrónicos: 
Sus más importantes ventajas sabre los an- 
teriores medios del proceso de datos consiste 
en su operación automática, su gran veloci- 
dad v su versatilidad. Su supremacía sobre 
aquéllos llega a tal punto que las anteriores, 
en una instalación provista de ordenadores 
electrónicos, pasan a ser meras auxiliares. 
Su talón de Aquiles lo constituve la dificul- 
tad de su adecuada programación, altamen- 
te especializada, sin la que nada podría rea- 
lizar, hasta el extremo de que existen orde- 
nadores programados para cooperar en la 
tarea de programación. 


Todos los ordenadores o computadores 
pueden dividirse en dos grandes egrunos : digl- 
tales v analógicos, seeín manejen la infor- 
mación en forma de letras v/o dígitos, codi- 
ficados, según el sistema binario, o según 
una equivalencia electrónica del fenómeno 
físico que deba interpretar. De ellos, los pri- 
meros han encontrado una mayor aplicación 
y difusión, y llos segundos se reservan tan 
sólo a casos concretos. 

Gracias a los ordenadores el hombre ha 


mecanizado su proceso lógico mental, o al 
menos parte de él. dotando a los. llamados 
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“cerebros electrónicos” de una capacidad su- 
perior, en velocidad, automatismo y correc- 
ción a la del propio cerebro humano, reali- 
zando con él cálculos que el hombre, por sí 
solo, jamás habría logrado. 


Sus componentes principales son: entrada 
de datos, control, unidad aritmética o lógica, 
memoria y salida de datos. Con ellos, y con 
la aplicación de los principios de la lógica 
algebráica y el sistema binario, se logran 
resultados en apariencia fantásticos. 


Si bien se llama ordenador a esta máquina 
electrónica, calculadora automática O “ce- 
rebro electrónico”, un equipo ordenador con- 
siste, realmente en un conjunto de máquinas 
del que aquel es el núcleo, y a su servicio, 
proporcionándole información o adaptándola 
para él, trabajan varias de las máquinas ya 
descritas, y otras, con ligeras variantes o de- 
rivadas de ellas que transforman los resulta- 
dos obtenidos por el “cerebro” en forma in- 
teligible para el hombre, visual o impresa: 
mecanografiada o auditiva: cinta magneto- 
fónica. 


Combinando la información de nuestro 
fichero con los datos de emolumentos del 
personal, obtendríamos aquí el importe par- 
cial o total del presupuesto necesario en con- 
cepto de personal, imprimir el sobre mensual 
o la confección de un cheque o una trasferen- 
cia, correspondiente al sueldo de cada indi- 
viduo, e igualmente, cualquier otro tipo de 
aplicación, tantas o más de cuantas pudiera- 
mos imaginar entre los componentes del 
fichero. 

Tan compleja asociación se caracteriza por 
su sorprendente versatilidad. Apenas habrá 
un camno de interés para el ser humano en 
que el ordenador no encuentre adecuada 
aplicación, logrando una mayor exactitud en 
los resultados, un ahorro enorme de tiempo y 
una mejor sistematización. 


Hay quienes se preguntan si algún día 
estas máquinas llegarán a dominar al hom- 
bre. En los ambientes donde se crean y ma- 
nejan, se dice que, en última instancia, el 
hombre puede desconectarlas y liberarse. 

Pero no será necesario, no olvidemos que, 
a la postre, la Humanidad ha de gobernarse 
por el Amor, y estas máquinas, cualquiera 
que sea o llegue a ser su potencial beneficioso 
para aquella, jamás serán capaces de ese sen- 
timiento vital, 
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Recuerdos de un viejo aficionado 


Por TOMAS DE MARTIN-BARBADILLO 
De la Hermandad Nacional de Alféreces Provisionales. 


Ej firmante, que acaso sex el decano de los vulga- 
rizadores aeronáuticos españoles, todavía «en activo» 
—primer artículo publicado en la Prensa en septiem- 
bre de 1914—, acude con ilusión a la simpática suge- 


rencia de la REVISTA DE AERONAUTICA Y AS- 
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TRONAUTICA, en la que apareció su primer trabajo 
hace más de treinta y cinco años, y ofrece a los lecto- 
res algunas efemérides de las que fué testigo en la 
época heroica, enlazadas con otras que evidencian el 
fulgurante progreso de la conquista del aire por el 
hombre, hoy y en inmediato porvenir, 
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El primer vuelo en Madrid. 


Y decimos en y no sobre Madrid, ya que 
en aquella ocasión, tanto Julien Mamet, que 
voló en la Ciudad Lineal, como Stoeckel, 
que lo hizo días después en Chamartín de 
la Rosa, se guardaron muy bien de aventu- 








rarse sobre el casco urbano de la Villa y 
Corte. 

Porque los “Bleriot-X1I”, tipo “Canal de 
la Mancha”, idénticos al que utilizó Louis 
Bleriot (25 julio 1909) en su gloriosa pri- 
mera travesía marítima, eran accionados tam. 
bién por el “Anzami”, tres cilindros en aba- 
nico, 25 CV., motor de escasa potencia y 
precaria garantía de funcionamiento, lo que 
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El hidroplano de Fabre en 1910 


sumado al reducidísimo “techo” de estas má- 
quinas que, a mayor abundamiento, volaban 
a velocidad muy cercana a la mínima de sus- 
tentación y se encontraban inermes ante pro- 
bables “baches”, en vuelo bajo sobre la ca- 
pital; circunstancias todas que vetaban el 
para entonces temerario sobrevuelo de nú- 
cleos habitados importantes. 


Son las tres de la tarde del día 23 de 
marzo de 1910, Miércoles Santo ese año. La 
Ciudad Lineal, distante unos kilómetros del 
Madrid de poco más de medio millón de ha- 
bitantes, con poquísimos automóviles, sin 
“metro”, y dotado de amplia red de lentos 
tranvías, estaba “comunicada”—en sentido 
un poco optimista—con las Ventas median- 
te un llamado “tranvía de vapor”, accionado 
por negra, ruidosa y renqueante “maquini- 
lla”—así era conocido el artefacto—que ti- 
raba de dos o tres vagones, también con bas- 
tante optimismo esta calificación. “Veloci- 
dad de crucero” del conjunto, 10 kilómetros- 
hora... O: menos, 


Aquella tarde la exhibición aérea, segun- 
da de España, pues la primera, por el propio 
Mamet, piloto francés de la Escuela Bleriot, 
tuvo lugar en Barcelona el 11 de febrero del 
mismo año, no se destinaba al gran público 
—esa fué el Sábado de Gloria, día 26—, 
sino tan sólo a Autoridades, Cuerpo Diplo- 
mático y Prensa. Por ello la concurrencia no 
era muy numerosa. 


Un aeroplano de 1910: el 
de John Motsant, construído 
en aluminio. 
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Y el cronista, que por sus trece años no 
pertenecía a ninguno de los tres estamentos 
citados, asistió, gracias a su fraternal amis- 
tad con Juanito y Ricardo lla Cierva, com- 
pañeros de colegio (“El Pilar”, de los Ma- 
rianistas, que contaba entonces, si acaso, con 
medio centenar de alumnos) y común afición 
a la Aviación naciente. Juan, algo mayor, y 
Ricardo, de la misma edad, hijos del ilustre 
hombre público y abogado don Juan de la 
Cierva Peñafiel y de doña María Codorníu, 
dama ejemplar y único miembro de esta des- 
egraciada familia que sobrevivió a nuestra 
guerra civil, ya que el glorioso creador del 
autogiro se mató en el aeropuerto de Croy- 
don, al servicio de la España Nacional, al 
despegar como pasajero de un “DC-2” hacia 
Amsterdan el 9 de diciembre de 1936; Ri- 
cardo fué asesinado en Madrid y don Juan 
falleció en 1938 refugiado en una Embaja- 
da, víctima de la tristeza y penalidades su- 
fridas. 

Aquella tarde el matrimonio La Cierva, en 
su “landeau”, era acompañado por Juanito, 
Ricardo y el que firma, que en bicicleta, “ali- 
viábase” algunos repechos, sujetándose con 
una mano a los guardabarros posteriores del 
coche ... 

El “Parque de Aviación” de la Ciudad 
Lineal, así pomposamente bautizado por la 
propaganda del festival aéreo, radicaba en 
una porción de terreno llano, nada grande 
—aquellos aeroplanos despegaban y tomaban 
tierra a 60, si acaso, en medio centenar de 
metros—, dotado de un tinglado de —— * 

y lona que se utilizaba como “hang 
ller, “toilette”, etc., coronado por . 
dera Nacional, y en sus inmediación 
dían admirarse la airosa silueta gr, 
blanca de aparente—y realísima—traj" 
de varios monoplanos “Bleriot XI”. 


E Le, 
A las cuatro subió Mamet a su TÉ a 
que tenía desentelada la mitad posteriof 
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fuselaje, ostentando en el timón de direc- 
ción los colores de la Bandera francesa y, en 
tanto, varios ayudantes sostenían el aparato 
por la cola y parte desentelada del fuselaje; 
dió el mecánico vueltas a la hélice de ma- 
dera hasta que arrancó el pequeño “Anzani”, 
que aceleró el piloto (ya el mecánico también 
cooperaba a “retener” el aeroplano, que tre- 
pidaba inquieto), lanzando el motor nube- 
cillas de gases carburados, oliendo a aceite 
de ricino, lubrificante de la época. 


A una señal de Mamet, que alzó el brazo, 
apartáronse los hombres, y el gracioso “Ble- 
riot”, oscilando por las desigualdades del te- 
rreno, rodó, elevó la cola y despegó muy 
pronto ganando unos metros, alejándose..., 
v luego de un viraje de reducida inclinación 
(existía saludable miedo a virar algo incli- 
nado, va que al restarle esa maniobra velo- 
cidad al aparato podía “meterlo en pérdida”, 
como deseraciadamente ocurrió demasiadas 
veces), volvió hacia nosotros, blanco, esbel- 
to, tomando tierra despacito, alta la cola, y 
naróse después de rodar unos metros, cerca 
del público... Al silencioso pasmo de los asis- 
tentes sucedieron nuestros clamores y ova- 
ciones, si no demasiado protocolarios, dada 
la selecta concurrencia, bien comprensibles, 
amigo lector, Hubo luego dos vuelos más, 
v en el último, Mamet subió a 50 6 60 me- 
tros de altura, verdadera proeza. 


En Chamartín, Stoeckel, también sobre 
“Bleriot”, no loeró volar esa tarde, v el 26 
canotó, llenando de pavor al numeroso pú- 
blico que veía la muerte en cualquier inci- 
dente sufrido por los “hombres-páiaros” de 
dos primeros tiempos de la Aviación, a los 
que: imasinaba con acusada vocación de 
suicida, 


El «raid» París-Madrid (21-26 de mayo 
de 1911). 


Algo más de un año de estos vuelos ele- 
mentales, el hombre disponía va de motores 
más potentes y seguros, y comenzaba a ejer- 
citarse en el arte de volar varias horas fuera 
de nlaneo de los campos de aviación, sin 
neriuicio de ignorarlo todo en navegación 
“a la estima”, debiendo recurrir a la “obser- 
vada”, más embrionaria en los “raids”. que 
dotados de importantes premios venían or- 
eanizándose va con frecuencia. 

Fué revolucionaria la aparición en 1900, 
aunque no se extendió hasta 1910-11, del 
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motor rotativo “Gnome”, obra de los fran- 
ceses hermanos Seguin, que en su primera 
versión constaba de siete cilindros, girando 
alrededor de una biela maestra a unas 1.200 
revoluciones por minuto, muy ligera, pues 
sólo pesaba 1,5 Kg. por CV.; refrigerado 
por el aire de su propia rotación y provistos 
de numerosas aletas los cilindros, que con- 
tribuían a ese fin, de funcionamiento bas- 
tante seguro, procuró este motor a la Avia- 
ción un adelanto tan rápido como espectacu- 
lar (6.000 m. de altura; 200 Kim-h.; más de 
1.000 kilómetros sin escala, etc.). 


Fué incrementándose la potencia a 60, 70 
y 80 CV., y al duplicarse el número de cilin- 
dros sin incremento del diámetro, lográron- 
se 100, 140 y 160 CV. antes de la gue- 
rra 1914-18. También existían buenos mo- 
tores fijos de 8 y 12 cilindros en V y 
70-100 CV., que lograron notables éxitos. 


Se cuenta que Bleriot, a su vuelta a Pa- 
rís, a raíz de la travesía del Canal de la 
Mancha, recordando la angustia que pasó 
frente a las “rocas blancas de Dover”, sin 
lograr que su débil “Anzani” venciera el 
viento de cara que le impedía sobrepasar el 
acantilado y adentrarse en tierra firme in- 
elesa, exclamó: 


—¡ Necesito más potencia! Voy a com- 
prarme un “Gnome” de doble fuerza que el 
“Anzani”. 


Así lo hizo, reforzando al par su frágil 
máquina, con lo que además de mayor ga- 
rantía de funcionamiento ganó unos 25 ki- 
lómetros-hora... Y un aeroplano capaz de 
volar a más de 90 era ya algo serio. Sin em- 
bargo, sus nilotos, que realizaban exhibicio- 
nes en el extranjero, conservaron algún tiem- 
po los tipos “XI-Anzani” v fueron los que . 
en 1910 volaron, los primeros, en Barcelona 
(11 de febrero), Madrid (23-26 de marzo), 
Sevilla (28 del mismo mes), San Sebastián, 
etcétera. 


Sobre veinte pilotos inscriptos en el “raid” 
—ue tuvo un inicio catastrófico al caer el 
niloto francés Train, con su monoplano de 
ala alta, 50 CV., “Gnome”, de su invención. 
sobre la tribuna presidencial, matando al 
Ministro de la Guerra, Berteaux, hiriendo 
graves a Monis, jefe del Gobierno y otros—, 
sólo partieron seis. El recorrido comprendía 
París-Angulema-San Sebastián-Madrid, mil 
doscientos kilómetros, del 21 al 25 de mayo, 
llegando a San Sebastián, además de Garrós 
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y Gilbert sobre “Bleriot”, Vedrines, que fué 
el único que siguió hacia Madrid, pilotando 
un ¿“Borel-Morane”?, 50 CV. “Gnome” 
(aunque se ha dicho que el monoplano era 
“Morane” o “Morane-Borel”, se ofrece al 
lector un curioso testimonio contrario, al pa- 
recer de toda solvencia, que figura en la pá- 
gina VIII de publicidad de la prestigiosa re- 
vista francesa “l'Aerophile”, de 1 de abril 
de 1913, en la que, con fotos de un mono- 
plano “Borel” en vuelo y un motor “Gnome”, 
probablemente de 80 CV., se lee: 


“Societé Anonyme des Aeroplanes Borel”, 
y luego de puntualizar domicilio social, re- 
cords, victorias logradas, etc., y en una lista 
de “raids”, carreteras, circuitos, ganados por 
la firma, aparece encabezándola: “París- 
Madrid, 1% Vedrines (seul arrivant)”, y en 
la otra media plana, dedicada a la “Societé 
des Moteurs “Gnome”, en relación compren- 
siva de nueve “raids” y concurso figura tam- 
bién en cabeza: “París-Madrid, 1% Vedrines 
Borel-Gnome, 50 HP.” Queda expuesto el 
curioso dato histórico, contrario a lo gene- 
ralmente admitido, y que pudiera explicarse, 
dado que en aquella época las casas “Borel” 
y “Morane” mantuvieron estrecha relación 
técnica, separándose después totalmente. 

El día 25, Madrid acudió jubiloso a Geta- 
fe a presenciar el esperado fin del vuelo, pero 
Vedrines, retenido en Quintanapalla (cerca 
de Burgos), por una avería, no llegó a Ge- 
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Estas primeras exhibiciones 
aéreas, que tanto entusiasmo 
despertaban, causaron la 
muerte de no pocos especta- 
dores por aeroplanos que 
caían sobre ellos. El más 
célebre de estos accidentes 
fué, sin duda, el que recoge 
el grabado, y que costó la 
vida al Ministro de la Gue- 
rra francés que asistía, con 
otros miembros del Gobier- 
no, a la salida del “raid” 
París-Madrid. 


tafe hasta las ocho de la mañana del vier- 
nes, 26 ... y, como es natural, dada la rela- 
tiva lejanía de Madrid y hora temprana, ante 





Vedrines, ganador de la carrera París- 
Madrid, a su llegada al Aeródromo 
de Getafe. 


365 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


escasísimo público. (De nuevo los La Cier- 
va fueron providencialmente ayuda del cro- 
nista. ) 


En los 1.200 kilómetros invirtió el ga- 
nador seis fechas y algo más de catorce ho- 
ras de vuelo; evidenciándose que las dificul- 
tades del largo recorrido internacional, mon- 
tañoso, en parte del español, superaban am- 
pliamente las posibilidades del material del 
momento, 


Vedrines, modesto mecánico nacido en 
1881, atraído a la Aviación, magnífico y 
temerario piloto que en lla paz hizo grandes 
proezas y en la guerra se especializó—a bor- 
do de su mononlano “La Vache—, en mi- 
siones muy arriesgadas de depositar y reco- 
ger (muy escasas veces, pues lo normal es 
que fueran fusilados por espías) voluntarios 
en la retaguardia; se mató en 1919 en un 
vuelo nada sensacioni, a bordo de un biplano 
bimotor “Cuadrón” G-4. 


HOY 


Frecuentan nuestros aeropuertos once 
millones y medio de pasajeros; se transpor- 
tan normalmente en 35-40 minutos (el cro- 
nista es testigo) casi un centenar de pasaje- 
ros de Madrid a Sevilla, y en algunos más 
a Barcelona, invirtiéndose desde Barajas a 
Nueva York siete horas y once y media a 
Buenos Aires, 


MAÑANA 


Son las cuatro de la tar- 
de del 26 de mayo de 1971, EA e 
v hoy se cumplen sesenta 
años de la llegada a Getafe 
de Vedrines, único realiza- 
dor del famoso “raid” Pa- 
ris-Madrid. 


Debo trasladarme a la ca- 
pital de Francia y ocupo pla- 
za en el “Concorde” que 
“Air France” acaba de po- 
aer en servicio en su línea a 
Buenos Aires, y que, al re- 
greso, hace escalas en Río 
de Janeiro y Madrid, esta 
última para enlace con las 
líneas E.-W. de los servi- 
cios a América. Medio y Le- 
jano Oriente, y reabasteci- 
miento del aparato. Contem- 


, 
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plo, en su “gigantesca esbeltez”, morro agu- 
dísimo, silueta currentilínea perfecta, sólo 
alterada por los dos feos y largos cajones 
que bajo el ala “Delta” cubren los cuatro tur- 
borreactores, la máquina, blanca con una 
línea roja a lo largo del fuselaje y franja 
azul en el plano vertical de cola, A bordo 
132 pasajeros, muchos de ellos procedentes 
de la capital de la República Argentina, de 
donde salieron hace cinco horas. Sobria ele- 
gancia del decorado interior, comodidad y 
la sonrisa y “chic” de las azafatas francesas, 
nada “minis”, tanto ellas como las pasaje- 
ras jóvenes, por cierto (pasó la moda, ¡deli- 
ciosas mujercitas que lo mismo exhiben que 
ocultan tanto, según exigencias de su impla- 
cable tirana !) 


Despegamos, y a los quince minutos vo- 
lamos a 15.000 metros de altura, que man- 
tendremos —en vez de 20-21.000— en el 
“corto” trayecto Madrid-París. Cuatrocien- 
tos kilómetros antes de Orly (el gigantesco 
aeropuerto París-Nord, aún no se inauguró), 
iniciamos el descenso y tomamos tierra, trein- 
ta y nueve minutos después del despegue de 
Barajas. 


Las seis fechas de Vedrines, en 1911, se 
han convertido en poco más de media hora... 


¿Qué esa línea no hará escala en Madrid, 
ni el “Concorde” cubrirá Río de Janeiro- 
Barajas sin parada intermedia? Acaso sea asi, 
pero... ¡sofiemos alma, soñiemos! que dijo el 
poeta aquel. 


PARRA 
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CÓMO SE GANÓ LA BATALLA DE KHE SANH 


E, la limpieza de los calcinados y macha- 
cados alrededores de la liberada guarnición 
de: Marines que defendía Khe Sanh, las 
patrullas aliadas hallaron la pasada semana 
trincheras y bunkers, toneladas de aprovisio- 
namiento y municiones, unos 1.300 cadáveres 
norvietnamitas... y apenas signo de oposi- 
ción. Entre muertos y huídos, la formidable 
fuerza de 20.000 hombres de las tropas 
de asalto norvietnamitas que tuvieron cerca- 
dos a 6.000 Marines norteamericanos y fuer- 
zas del ejército de Vietnam del Sur, había 
desaparecido. Lo que antes amenazaba con- 
vertirse en la batalla más larga, más decisiva 
y más sujeta a controversias de la guerra de 
Vietnam, ya no existe, y los presagios de los 
estrategas de café (1) que ponían en duda la 
decisión de defender Khe Sanh demostraron 
su falta de fundamento. 


Pero sí hubo una gran batalla en Khe 
Sanh; una batalla que evitó el sangriento 
cuerpo a cuerpo que tantos militares habían 
previsto. Fué una batalla del poderío aéreo 
de los Estados Unidos contra toda estratage- 
ma que pudo idear el enemigo sitiador. Al 
bombardear a los norvietnamitas con tal 
precisión que quedaron destruidos antes si- 
quiera de poder desencadenar el ataque, los 
Estados Unidos pueden atribuírse con justi- 
cia el haber obtenido una importante victoria 
en Khe Sanh sin haber incluso empeñado sus 
fuerzas terrestres en la empresa. Khe Sanh 
fué, de hecho, un hito en el empleo del poder 
aéreo en la guerra; la primera vez que el 
bombardeo aéreo ha negado al atacante la 
posibilidad de asaltar su objetivo. 


Desde que comenzó la concentración nor- 
vietnamita en torno a la base de Marines, 


" (1) Entre ellos el historiador Arthur Schlesinger, Jr. 
quien en carta de 22 de marzo al «Wáshington Post», 
pedía la retirada: «Khe Sanh ha perdido cualquier sig- 
nificación militar que pueda haber tenido. Es extremada- 
mente vulnerable, El Poder Aéreo no podrá salvarle. 
No permitamos el sacrificio de nuestros valientes hom- 
bres a la locura de los generales y a la obstinación de 
los Presidentes...» 


(De la revista Time, de 19 de abril de 1968.) 


el mando norteamericano estaba convencido 
de que el Ministro de Defensa de Vietnam 
del Norte, General Vo Nguyen Giap, trataba 
de invadir Khe Sanh al igual que catorce 
años antes lo hiciera en Dien Bien Phu. 
Como con la guarnición francesa, (ap con- 
centró un gran número de sus mejores fuer- 
zas de asalto alrededor de Khe Sanh junto 
con inmensas cantidades de armas. 


Además, escondidos en las laderas laosia- 
nas, Giap situó cañones de 152 mm. de Ía- 
bricación rusa cuyos largos cañones apunta- 
ban directamente a los Marines sitiados. Los 
artilleros de Hanoi lanzaron en conjunto más 
explosivos en Khe Sanh que en Dien Bien 
Phu, alcanzando el máximo el 23 de febrero 
con 1.300 disparos que hicieron explosión en 
la base norteamericana. Como en 1954, los 
norvietnamitas cavaban por la noche trin- 
cheras para acercarse cada vez más al perí- 
metro de los Marines, trazando una red de 
posiciones fortificadas de ataque cada vez 
más apretadas. Los comunistas, en términos 
de potencia de fuego y de aprovisionamien- 
tos, estaban preparados para atacar mucho 
mejor que en Dien Bien Phu. Durante los 
primeros días del cerco de seis semanas, hasta 
las condiciones atmósfericas —nubes hajas, 
niebla y llovizna— estuvieron a su favor. 


Al examinar la situación, los Estados 
Unidos comprendieron que el único modo de 
defender Khe Sanh era aplicando en masa 
el poder aéreo. En el aeropuerto de Tan Son 
Nhuet de las afueras de Saigón, el General 
William W. Momyer organizó un mando 
especial cuya misión única era la de orques- 
tar una operación aérea en torno a Khe 
Sanh. Con la ayuda de una maqueta de la 
zona de Khe Sanh, dos de los generales del 
Ejército norteamericano mejor dotados en 
materias tácticas, el General Creighton 
Abrams y el Teniente General William B. 
Rosson, calcularon el emplazamiento de las 
zonas donde Giap, más lógicamente, con- 
centraría sus tropas y suministros y designa- 
ron estas zonas como objetivo primordial de 
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ANTES: El 19 de enero, dos días antes de 
que los norduietnamitas cercasen Khe Sanh, 
se tomó esta fotografía en un reconocimiento 
aéreo, en la que apenas se ven señales de 
querra, a pesar de que pocos meses antes los 
Marimes norteamericanos sostuvieron en- 
cuentros muy enconados para conquistar las 
colinas 881 y $61. 


los aviones norteamericanos. Por decenas 
fueron enviados aviones de reconocimiento 
para escudriñar el área en torno a Khe Sanh; 
incluso el calor generado por una cerilla era 
suficiente para que sus sensitivas cámaras 
de infrarrojos advirtiesen la presencia de 
comunistas debajo. 


Los analistas del reconocimiento aerofoto- 
gráfico, trabajando las veinticuatro horas, 
estudiaron las fotografías y seleccionaron los 
objetivos más prometedores. Además, pilotos 
de los pequeños aviones del Control Aéreo 
Avanzado sobrevolaron continuamente el 
campo de batalla para localizar los blancos 
más fácilmente identificables. Para coordinar 
todas las actividades permaneció en todo mo- 
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Después: El 8 de marzo, tras casi seis sema- 

nas de bombardeos intensivos, el paisaje que 

rodeo la base Khe Sanh refleja elocuente- 
mente la extensión de las destrucciones. 


mento en el aire sobre Khe Sanh un Centro 
de Control y Mando en Vuelo. Se trataba 
de un C-130 dotado de los más modernos 
instrumentos electrónicos, que permitieron al 
Coronel de la Fuerza Aérea a bordo de él, 
hablar con los Marines en tierra, con los 
pilotos que tenía volando y con sus superiores 
en Saigón, 


Los aviadores norteamericanos rodearon 
la fortaleza sitiada de una cortina de bombas. 
Aunque los Marines perdieron al iniciarse el 
asedio la mayor parte de la munición de 
artillería como consecuencia de un impacto 
enemigo en su depósito, pudieron solicitar el 
apoyo del bombardeo aéreo para un género 
de destrucción que corresponde a. los obuses. 
Cuando las nubes bajas se elevaron unos 
pocos cientos de pies, los veloces F-100 de 
la Fuerza Aérea, los caza-bombarderos F-4 y 
los bombarderos ligeros A-4 de la Marina, 
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descendieron como flechas para lanzar sus 
altos explosivos en las desparramadas trin- 
cheras enemigas. Los enormes B-52 de ocho 
reactores bombardeando por radar, volaron 
sobre Kihe Sanh sin importarles las condicio- 
nes meteorológicas. 


Al principio, el árido terreno de Khe Sanh 
planteó varios problemas al sistema de radar 
del B-52 que, generalmente, toma como re- 
ferencia un objeto prominente en tierra, tal 
como un puente o un edificio alto, Para re- 
solver esto, los Estados Unidos utilizaron 
un sistema recientemente desarrollado llama- 
do “Sky Spot”. Empleando un centro te- 
rrestre de control de fuego en la: costa de 
Vietnam del Sur, el “Sky Spot” dirigió a 
los bombarderos al área general de sus des- 
tinos. En las cimas de colinas situadas a mu- 
chas millas del lugar de la lucha, los norte- 
americanos colocaron mallas de alambres que 
actuaron como reflectores de radar y radio- 
faros electrónicos que emitían señales con- 
tinuas. Calculando la distancia a sus ob- 
jetivos desde estos puntos, los B-52 pudieron 
bombardear con precisión extraordinaria; de 
hecho, los grandes bombarderos, colocaron 
sus racimos de bombas a 100 metros del pe- 
rímetro del bastión de los Marines. Desde 
su Base de Guam, en vuelo de ida y vuelta 
de 5.200 millas, estos aviones realizaron, por 
término medio, de cuarenta a cincuenta ata- 
ques todos los días. No transcurría siquiera 
una hora sin que cayese sobre los comunistas 
una carga completa de bombas. En diez se- 
manas se arrojó un total de 103.500 tonela- 
das de explosivos en el campo de batalla de 
cinco millas cuadradas alrededor de la Base. 


El bombardeo infundió pavor entre los 
norvietnamitas, Temían a los caza-bombar- 
deros pero mucho más a los B-52. La razón 
de ello es que estos vuelan tan alto —40.000 
pies—, que ignoraban su presencia hasta que 
las enormes bombas caían sobre ellos. Según 
cálculos norteamericanos, unos 15.000 solda- 
dos enemigos fueron muertos o heridos por 
el bombardeo aéreo, Las bombas aniquilaron 
trincheras, nivelaron colinas y calcinaron 
hectáreas enteras de terreno. Incluso barrie- 
ron el bunker donde estaba instalado el 
Cuartel General norvietnamita matando a 
todos los que se hallaban en su interior. El 
bombardeo desencadenó 5.000 explosiones 
secundarias y más de 2.000 incendios en las 
proximidades de Khe Sanh, lo que indicaba 
se habían alcanzado depósitos de munición y 
gasolina, La Fuerza Aérea estima que el 
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bombardeo, en total, destruyó 3.500 tonela- 
das de abastecimientos de Giap, lo suficiente 
para mantener una división completa en com- 
bate durante un mes. 


Un poco antes del 12 de marzo, vispera 
del XIV aniversario de su victoria en Dien 
Bien Phu, el General Giap parece ser que 
llegó a la conclusión de que no podría repe- 
tir su hazaña anterior y detuvo el envío de 
refuerzos a Khe Sanh. Después, el 22 de 
marzo ordenó la retirada de una de las dos 
maltrechas divisiones que mantenían el cerco. 
Ese mismo día, el monzón se levantaba de 
Khe Sanh y al mejorar las condiciones 
atmosféricas, los caza-bombarderos se unían 
a los B-52 en sus desvastadores ataques. El 
bombardeo masivo norteamericano acrecen- 
taba el deseo de los soldados norvietnamitas 
restantes de abandonar. El testimonio de sol- 
dados regulares del Ejército de Vietnam del 
Norte capturados, indicaba que el bombardeo 
había interrumpido de tal forma la línea de 
aprovisionamiento comunista, que los hom- 
bres de Giap estaban casi muertos de hambre. 
Los prisioneros declararon que durante mu- 


chas semanas habían subsistido con menos de 


media libra de arroz al día por todo alimento; 
los tres días que precedieron a su captura no 
habían comido nada en absoluto, Contorta- 
dos al verse libres de la amenaza de muerte 
instántanea, los prisioneros hablaron de un 
regimiento que había perdido un 73 por 100 
de sus 2.000 hombres por las bombas y ar- 
tillería norteamericanas. 


Las pruebas que ofrecia el campo de ba- 
talla era un testimonio, incluso más persua- 
sivo, de la extensión de lla victoria de los 
Estados Unidos. El norvietnamita es, por lo 
general, un ser enormemente frugal que 
nunca deja tras de sí siquiera una bala de 
fusil. En su prisa por abandonar Khe Sanh, 
abandonaron pilas de valioso material, En 
tan sólo una somera exploración de la zona, 
los soldados americanos contaron 182 lanza- 
cohetes y morteros, 260.000 balas de armas 
pequeñas y 8.700 granadas de mano y minas. 
Varios cientos de norvietnamitas abandona- 
ron incluso sus fusiles AK-47, vioiando con 
ello el principio de guerra más elemental : el 
que un soldado de infantería jamás pierda 
su arma, incluso en retirada. La idea de que 
los norvietnamitas se retiraron en gesto vo- 
luntario de desescalada está en contradicho 
por estos hechos: La enorme realidad es que 
en Khe Sanh fueron barridos por el poder 
aéreo de los Estados Unidos. 
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Información Nacional 





IV CAMPEONATOS NACIONALES DE PENTATHLON 
AERONAUTICO 





Organizado por el Ejército del Aire, ha 
tenido lugar en la Base Aérea de Talavera 
la Real, entre los días 22 al 28 del pasado 
mes de abril, los IV Campeonatos Nacionales 
del Pentathlon Aeronáutico. 

Han tomado parte en estos Campeonatos 
siete equipos pertenecienes a los Escuadrones 
101, 102, 103, 104, 201, y 21 de las Fuerzas 
Aéreas, y a la Escuela de Reactores. Cada 
equipo estaba compuesto de cuatro partici- 
pantes y un reserva, entre jefes, oficiales y 
suboficiales pilotos de aviones a reacción. El 
Campeonato ha comprendido pruebas aéreas, 
de esgrima, baloncesto, natación, tiro y re- 
corrido de evasión, 

El acto de lla inauguración fué presidido 
por el Director de la Escuela de Reactores, 
Coronel Azqueta, al que acompañaban el 
General Jete de la Brigada de Infantería 
Mecanizada número 21, señor Merry, y otras 
autoridades. Durante este acto el Capitán 
Touchard, izó la bandera olímpica del Ejér- 
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cito del Aire y después de la toma de jura- 
mento a los participantes, el Coronel Azque- 
ta, en nombre del Ministro del Aire, declaró 
inaugurado los juegos. 
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En la prueba aérea, que 
inició las jornadas del Cam- 
peonato, participaron 28 
aviones, correspondientes a 
las formaciones “Tenis”, 
con aviones “Starfighters 
F-104G”, “Nevada”, “Pó- 
ker”, “Amigo” y “Dólar”, 
con aviones C-5, “Duende” 
con aviones T-33 y “Gallo” 
con aviones “Saeta C-10”. 
Resultó vencedor el equipo 
de la Escuela de Reactores. 


En la prueba de esgrima 
venció el Capitán Cilleros, 
de la Escuela de Reactores; 
en baloncesto individual se clasificó en pri- 
mer lugar el Capitán Touchard, también de la 
Escuela de Reactores; en tiro, el Capitán 
Rubio, del 103 Escuadrón; en natación el 
Teniente Pérez-Zamora, del 102 Escuadrón; 
y en la prueba de evasión, el Teniente Abós, 
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de la Escuela de Reactores. 

En la clasificación gene- 
ral de los Campeonatos re- 
sultó vencedor por equipos 
el de la Escuela de Reacto- 
res, seguido por el 101 Es- 
cuadrón. En la clasificación 
general individual alcanzó el 
primer lugar el Teniente 
Serrabóu, del 101 Escua- 
drón, y se clasificó en se- 
gundo lugar el Capitán Tou- 
chard, de la Escuela de 
Reactores. 

A los actos de la clausura 
asistieron el Ministro del 
Aire, Jefe del Estado Mayor del Aire, Jefe 
del Mando de la Defensa y Jefe de la Avia- 
ción Táctica; el Delegado Nacional de Edu- 
cación Física y Deportes, señor Samaranch, 
Generales y Jefes del Ejército del Aire y las 
autoridades provinciales. 


IMPOSICION DE FAJAS DE ESTADO MAYOR A LOS ALUMNOS DE LA 
642 PROMOCION DE LA ESCUELA DE ESTADO MAYOR 
DEL EJERCITO 


Recientemente se celebró con toda solem- 
nidad, en la Escuela de Estado Mayor del 
Ejército, el acto de imposición de Faja de 
Estado Mayor a los alumnos de la 64% pro- 
moción. 

Con ocasión de dicho acto, el excelentísimo 
señor Vicepresidente del Gobierno, Almiran- 
te don Luis Carrero Blanco, pronunció un 
importante discurso. 

Comenzó felicitando a los Jefes y Oficia- 
les que componen dicha promoción, así como 
al General Director y cuadro de profesores 
de la Escuela, por la trascendencia del acto. 
A continuación realzó la función del Estado 
Mayor, cuya esencia dijo, es “servir” *...y el 
servir de verdad entraña una total entrega, 
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un absoluto desprendimiento de la propia 
personalidad para poner todo cuamto uno 
pueda dar de sí en facilitar la tarea de aquel 
a quien se sirve. En. orden al servicio al Man- 
do, al que corresponde la alta. función de 
tomar decisiones y que es quien asume la 
plena responsabilidad de las mismas, la cuali- 
dad que debe primar en el Oficial de Estado 
Mayor, por encima incluso de la competencia 
profesional, es la lealtad al Mando a quien 
sirve, lealtad en la que no caben matizaciones, 
porque la verdadera lealtad, sólo puede ser 
limpia y clara, sin mancha de reservas men- 
tales ni sombra de condicionamientos. 

Otro concepto que debemos tener siempre 
presente todos los militares, y más si cabe los 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


Oficiales de Estado Mayor por su condición 
de auxiliares directos del Mando, es el de la 
unidad que en todo momento debe existir 
entre los tres Ejércitos.” Y subrayó “solda- 
dos, marinos y aviadores, manteneos siempre 
unidos, formando una verdadera piña, por- 
que el día en que España os necesite, los 
unos necesitaréis también de los otros ...”. 


VUELTA AEREA 


Durante los días 8 al 11 del actual mes 
de mayo, se ha desarrollado la Vuelta Aérea 
a España 1968. El recorrido total fué de 
más de 5.000 kilómetros, y participaron 46 
avionetas pertenecientes a todos los aeroclubs 
nacionales, Comprendía, entre otras pruebas, 
las habituales de regularidad cronométrica, 
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Para terminar glosó la misión que la Ley 
Orgánica del Estado asigna a las Fuerzas 
Armadas. 


Asistieron al acto, además del señor Vice- 
presidente del Gobierno, los Ministros milita- 
res y numerosos Generales, Jefes y Ofi- 
ciales. 


A ESPAÑA 1968 


aterrizajes de precisión, localización de pun- 
tos, etc. 

La primera etapa Madrid-Gerona, hubo 
de ser neutralizada y no tuvo valor para la 
clasificación general como consecuencia de 
las malas condiciones meteorológicas, que 
obligaron a variar el itinerario previsto. 

Resultó vencedor en la clasificación gene- 
ral definitiva, Carlos Alós Soler, del Aero- 
Club de Barcelona-Sabadell. Este piloto, de 
veintiún años, era uno de los más jóvenes 
que participaban en la prueba y es campeón 
de España en Acrobacia “amateur”. Por 
equipos venció el Aero-Club de Málaga. 

La entrega de trofeos, presidida por el 
Ministro del Aire, Teniente General Lacalle, 
se celebró en el Hotel Wellington. 


—¡Si, ...! ¡Que sí, ...! ¡Que sí, hombre! 
¡Enterado, ...! ¡Sí, ...! ¡Que sí, ...! 
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Jnlormación del Extranjero 





AVIACION MILITAR 



































El veterano bombardero “Lancaster” de la Segu 
tres modernos bombarderos “Vulcan”, 


ESTADOS UNIDOS 
Ayuda americana a Corea. 


El Presidente Johnson ha pre- 
sentado al Congreso una peti- 
ción de ayudas al extranjero 
por una suma excepcionalmente 
pequeña, de menos de 3.000 mi- 
llones de dólares; pero, no obs- 












o 
a 
a 






tante, ha solicitado una inme- 
diata asignación de 100 millones 
de dólares para fortificar las de- 
fensas de Corea del Sur. Estos 
fondos extraordinarios se utili- 
zarán en aviones, equipo anbi- 
aéreo, radar naval, buques pa- 
trullas, munición y otros sumi- 
nistros que se enviarán, con ur- 
gencia, en los próximos meses. 
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nda Guerra Mundial, da una pasada a. 
de la RAF, en Waddington. 


INTERNACIONAL 
Aviones para Marruecos. 


Veinticuatro aviones «Fouga 
Magister», construídos bajo li- . 
cencia francesa, por la Alema- 
nia Federal, han sido revendidos 
a Marruecos por Francia, afir- 
ma hoy un portavoz de la socie- 
dad Sud Aviation Potez. 
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En el Aeropuerto de Schoenfeld, el público berlinés 
observa la exhibición de una grúa volante soviética 
“MI-10K”, capaz de elevar doce toneladas 


Estos aviones, que serán en- 
tregados a Marruecos el próximo 
septiembre, totalizan un pedido 
de 20 millones de francos, pa- 
gaderos en cuatro años. 

El «Fouga Magister» es un 
birreactor ligero de entrena- 
miento, para vuelos a reacción, 


que data de 1956. 


UNION SOVIETICA 
Progresos en armamento, 


La Marina soviética trata de 
perfeccionar un nuevo modelo 
de submarino nuclear, capaz de 
disparar dieciséis cohetes balís- 


ticos contra objetivos terrestres 
estadounidenses, según comuni- 
can fuentes informadas, las cua- 
les añaden que los servicios de 
espionaje norteamericanos tie- 
nen pruebas de que el nuevo 
submarino es similar a los na- 
víos con cohetes «Polaris». 


VIETNAM 


Bombardeo más intenso 
que nunca. 


Después de la «desescalada» 
del bombardeo en Vietnam, con 
la prohibición de atacar por en- 
cima del paralelo 20, la campaña 
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de bombardeos es, sin embargo, 
mucho más intensa que en los 
últimos cuatro meses. 


En el mes de abril, el número 
de misiones sobre las líneas de 
abastecimiento han sobrepasado 
las 7.000, mientras que en mar- 
zo, en todo Vietnam se efee- 
tuaron 5.000 misiones, en febre- 
ro 3.300, en enero 6.300 y en di- 
ciembre 5.700. 


El mes que más misiones de 
bombardeo se efectuaron fué el 
de septiembre de 1966, con 
12.250, debido al tiempo favo- 
rable. 


Pérdida del tercer F-111. 


Un tercer avión F-111 ha sido 
perdido durante una misión de 
bombardeo contra el Vietnam 
del Norte en circunstancias que 
todavía no han sido aclaradas. 
A] parecer, el aparato se estrelló 
en algún lugar de Thailandia 
ayer noche, aunque el hecho no 
ha sido anunciado hasta hoy. En 
los círculos allegados a las Fuer- 
zas Aéreas norteamericanas de 
esta capital existe una penosa 
impresión y son muchos los pi- 
lotos que se preguntan si el fa- 
moso F-111 sirve para el tipo de 
guerra que se libra en el Viet- 
nam. 


El F-111 fué concebido como 
un avión de tipo único para to- 
das o la mavor parte de las mi- 
siores de las Fuerzas Aéreas y 
de la Marina. Desde el primer 
momento, el autor de la idea. 
que no fué otro que el entonces 
secretario de Defensa, Robert 
McNamara, se enfrentó con la 
oposición de los técnicos milita- 
res, quienes insistían en que es 
imposible confiar todas las mi- 
siones a un único tipo de avión. 
Pero las consideraciones de eco- 
nomía y normalización del ma- 
terial de guerra tuvieron en el 
ánimo de McNamara más peso 
que la opinión de sus Generales. 

El P-111, por ejemplo, vuela 
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a una velocidad superior a los 
2.400 kilómetros por hora, lo que 
permite ser utilizado como bom- 
bardero estratégico, suponiendo 
que a estas alturas puedan ser 
empleados aviones tripulados 
para misiones de esta índole. 
Sin embargo, ya no está tan 
claro que esta característica sea 
la más adecuada para el tipo de 
bombardeos que se efectúan so- 
bre el Vietnam del Norte. 

Se ha dicho que esta veloci- 
dad le permite esquivar las pie- 
zas antiaéreas normales, ya que 
éstas no tienen tiempo material 
para calcular la puntería contra 
este tipo de aviones. Los hechos 
están desmintiendo rápidamen- 
te esta suposición. Por lo me- 
nos el primero de los tres avio- 
nes hasta ahora perdidos fué de- 
rribado por fuego antiaéreo— 
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convencional por proyectil-—del 
enemigo. Se ignora las causas 
exactas de la pérdida del ter- 
cero, al que hoy nos referimos. 


Se afirma también que los 
modernísimos radares y equipos 
electrónicos de que disponen es- 
tos aviones les permite regular 
automáticamente su altitud 
para no chocar con accidentes 
geográficos. Al mismo tiempo, 
los radares de tiro permiten una 
precisión muy grande en Jos 
bombardeos, incluso en condicio- 
nes meteorológicas desfavorables 
o durante la noche. También en 
este caso, la realidad desmiente 
las esperanzas de sus construc- 
tores. 


Se ha hablado mucho estos 
días de la posibilidad de que los 
norvictnamitas empleen equipo 
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especial de construcción sovié- 
tica destinado a neutralizar los 
efectos del radar de a bordo. 
Pero estos rumores no han sido 
confirmados. «No existe la me- 
nor prueba de que los norviet- 
namitas dispongan de este tipo 
de aparatos», ha dicho un por- 
tavoz de las Fuerzas Aéreas. 
No hay noticias oficiales sobre 
la suerte corrida por los tri- 
pulantes del F-111 perdido, pero 
es política bien conocida de las 
Fuerzas Aéreas no anunciar ofi- 
cialmente la pérdida de un 
avión o, por lo menos, mantener 
en secreto el Ingar más o menos 
exacto en que aquél ha caído 
mientras queda la más mínima 
esperanza de rescatarlos. Por 
cllo hay que suponer que los dos 
oficiales han perdido la vida en 
el accidente, 





El avión Dornier “Do-31”, que ha. sido presentado en M unich, despega y aterriza verti- 
calmente y transporta cuatro toneladas y media a 900 kilómetros, a 0,8 de Mach, 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 





El centro de investigación de Langiey, 
para medir el peso de los astronautas, 


bólico, para crear la 


ESTADOS UNIDOS 


Perfeccionamiento del «Pers- 
hing». 


El U. S. Army estudia actual- 
mente las posibilidades técnicas 
y financieras de perfeccionar el 
misil de alcance medio «Pers- 
hing>, fabricado por la casa Mar- 
tin, y que, según los nuevos pla- 
nes estratégicos, reemplazará los 
aviones F-104 que equipan a 
varias unidades estacionadas en 


Europa, siendo la principal fuer- 
za nuclear de disuasión del 
OTAN. 

Los perfeccionamientos previs- 
tos se añadirían a los que están 
ya en curso en la versión «Pers- 
hing 1A> (cuyo costo asciende a 
90 millones de dólares, en el año 
fiscal de 1968), y versarían so- 
bre el sistema de guía y la pro- 
pulsión. La sustitución del sis- 
tema analógico de guía por otro 
de tipo numérico mejoraría la 
precisión del misil; también se 
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de la NASA, ha desarrollado una báscula espacial 
en el ambiente de ingravidez del espacio. Miem- 
bros de la NASA se disponen a expermentarla, en un avión, que volará en arco para- 


: condición de gravedad cero. 


estudia una modificación de la 
ojiva que encierra la carga nu- 
clear. El programa  «Pers- 
hing IA», cuya realización fina- 
lizará en 1969, multiplicará por 
nueve la eficacia operacional de 
la red de misiles «Pershing» ya 
emplazada. 


Las auroras boreales. 
El estudio de las auroras bo- 


reales puede dar la claye para la 
solución de alguno de los pro- 
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blemas que tiene planteados ac- 
tualmente la astronáutica. 

Con objeto de poder descubrir 
estas claves, en fecha próxima 
partirán para el Polo Norte un 
grupo de técnicos norteamerica- 
nos especializados en el mencio- 
nado tema. 

El grupo estará dirigido por 
el Dr. John E. Evans, y viajará 
en un avión «Convair 990», es- 
pecialmente equipado para la 
misión de referencia. 

El instrumento fundamental 
para el estudio de las auroras 
boreales será el «riómetro de 
tres frecuencias», que permite 
captar el efecto de la ¡onosfera 
en las interferencias y ruidos 
procedentes de las grandes pro- 
fundidades del universo, y estu- 
diarlos en tres bandas de 20 mi- 
llones, 30 millones y 60 millones 
de ciclos, respectivamente. Estas 
medidas indicarán los cambios 
en altitud y densidad de la io- 
nización de la ¡onosfera. 


La ¡onosfera, como se sabe es 
una región de las altas capas de 
la. atmósfera, en la que existen 
partículas eléctricamente carga- 
das. 


“El objeto principal de la mi- 
sión es medir estos cambios de 
la ionosfera en las zonas donde 
se produce la aurora boreal, y 
comparar el efecto con la inten- 
sidad y la distribución espacial 
de las diferentes longitudes de 
onda de la luz emitida en las 
altas zonas atmosféricas. 


Esta luz es consecuencia del 
bombardeo producido por par- 
tículas de muy alta velocidad 
sobre la atmósfera enrarecida de 
las zonas donde se producen las 
auroras boreales, que son cintu- 
rones de unos 800 a 2.400 kiló- 
metros de anchura, sobre los po- 
los magnéticos de la tierra. 

Los científicos creen que los 
efectos y comportamiento de es- 
tas partículas pueden darles la 
pista para la solución de algunos 
de los misterios que continúan 
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rodeando los espacios siderales 
más próximos a la tierra. 

Es probable que mientras se 
realizan los estudios tengan lu- 
gar alguna tormenta solar. En 
tal caso, los experimentos y tra- 
bajos todavía tendrán un mayor 
interés. 


INTERNACIONAL 
Acuerdo espacial. 
Se firmó en Moscú un acuerdo 


en el que se prevé el salvamento 
de cosmonautas y el retorno a 
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su país de origen de los astro- 
nautas e ingenios cósmicos lan- 
zados al espacio. Los países sig- 
natarios son la Unión Soviética, 
los Estados Unidos y Gran Bre- 
taña, en nombre de los cuales 
firmaron el acuerdo los repre- 
sentantes Andrei Gromyko, Mi- 
nistro soviético de Asuntos Ex- 
teriores; Emery Swak, consejero 
norteamericano, y Peter Dalton, 
encargado de Negocios britá- 
nicos, respectivamente. 

El tratado había sido apro- 
bado por la Asamblea General 
de las Naciones Unidas en di- 





En la noche moscovita destacan los monumentos erigidos 
a los conquistadores del espacio. 
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ciembre último, y queda abierto 
a la adhesión de cuantos países 
lo deseen suscribir. 

La cláusula esencial es que 
todo país firmante contrae el 
compromiso de adoptar cuantas 
medidas sean necesarias para 
salvar a la tripulación extran- 
jera de naves cósmicas y pres- 
tarle asistencia en caso de ate- 
rrizaje forzoso. 

El acuerdo entra en vigor 
cuando los países firmantes ha- 
yan depositado los instrumentos 
de ratificación del documento. 

El acuerdo prevé también la 
ayuda conjunta a los cosmonau- 








tas en caso de accidentes du- 
rante los vuelos en el ultra-es- 
pacio o de aterrizaje sobre la 
Luna. Uno de los artículos del 
tratado prevé el retorno al país 
de lanzamiento de aquellos uten- 
silios que formen parte de los 
equipos espaciales y que puedan 
ser recuperados fuera de su te- 
rritorio de origen. 

Tass dijo que los primeros en 
secundar el acuerdo, firmado 


por los países depositarios en 
Moscú, son Checoslovaquia, Bul- 
garia, Sierra Leona, Mongolia, 
Australia, Polonia, Ghana, Fin- 
landia, Italia, Islandia, Austria, 
Somalia y Yugoslavia. 


La U. R.S. S. honra a sus hombres de ciencia. La estatua 
del ingeniero Tsyolkowskt, se alza en Moscú, junto al 
monumento a los héroes del espacio. 
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UNION SOVIETICA 
La bomba en órbita. 


En los medios allegados a la 
Alianza Atlántica, cuyo cuartel 
general se encuentra en Bélgica, 
se afirma que la Unión Sovié- 
tica ha lanzado al espacio, el 
último 25 de abril, un satélite 
que serviría para ensayos rela- 
tivos a sistemas de bombardeo 
atómico orbital (F. O, B. $.). 
Se trata del décimo ensayo y, 
según se cree saber, la expe- 
riencia ha sido positiva. 

El sistema de bombardeo or- 
bital consiste en colocar ingenios 
nucleares en una órbita frac- 
cionaria de unos 150 a 160 kjló- 
metros de altitud. La principal 
ventaja de este sistema consiste 
en que los ingenios nucleares son 
mal detectados por algunos ra- 
dares de alerta inmediata. Ade- 
ás, el objetivo no se puede de- 
terminar sino cuando el ingenio 
entra en la atmósfera, según se 
explica en los citados medios. 

En los Estados Unidos, las 
reacciones para crear este siste- 
ma han sido diferentes. Oficial 
mente se ha declarado que el 
sistema tiene más inconvenien- 
tes que el de los cohetes inter- 
continentales, que serían más 
eficaces. Además, los llamados 
FP. O. B. 5., gracias a los rada- 
res «transhorizontales» instala- 
dos por los Estados Unidos, se- 
rían vulnerables, más caros y más 
fácilmente destruibles por los 
proyectiles antibalísticos. 

Sin embargo, parece ser que 
los medios militares de los Es- 
tados Unidos no comparten este 
punto de vista. Según ellos, 
axiste la duda de si este sistema, 
aún relativamente rudimentario 
y vulnerable, no será el primer 
paso hacia un perfeccionamien- 
to, que sería extremadamente 
grave si los Estados Unidos no 
ponen a punto un sistema aná- 
logo al de la Unión Soviética. 
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—_MATERIAL AEREO 


He aquí un ejemplo de como se 
en los huecos que quedan entre e 


ESTADOS UNIDOS 


Las soldaduras tienden a desapa- 
recer. 


Las abejas, cuyos panales sir- 
ven para el almacenamiento de 
la comida y la protección de sus 
más jóvenes descendientes, están 
sirviendo de inspiración a los 
ingenieros aeronáuticos de los 
Estados Unidos, en la construe- 
ción de nuevas estructuras para 
aviones. 


Un portavoz de la Lockheed 


acaba de señalar que la indus- 
tria aeronáutica está empleando 
hoy auténticos panales de alu- 
minio para la fabricación del 
vvión de las Fuerzas Aéreas 
C-5A Galaxy, que será el mayor 
del mundo cuando entre en fun- 
cionamiento en ¡junio del pre- 
sente año. 

La nueva estructura se emplea 
en la construcción del suelo, los 
compartimientos de carga, las 
alas, el fuselaje y los motores. 

Lo más curioso de estos pana- 
les es que no van soldados ni 


379 








“alarga” un avión. Se colocarán secciones cilíndricas 
l fuselaje de este Hércules C-130. 


remachados, como a primera 
vista pudiera parecer. En rea- 
lidad, la técnica de la soldadura 
y del remache empieza a des- 
aparecer en la industria aero- 
náutica. En lugar de ello, los 
ingenieros emplean una clase de 
adhesivo especial para fijar las 
partes, que biene la particulari- 
dad de que defiende al mismo 
biempo la humedad y la corro- 
sión. 

Los panales están formados 
por la estructura hexagonal de 
aluminio, recubiertas por ambos 
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Equipo de vuelo que ham 
exhibido los ingleses en 
París, con regulador de oxí- 
geno, refrigeración por lí- 
quido (cerca de la piel) y 
batería portátil que opera el 
sistema de refrigeración. 


lados por chapas también de alu- 
minio o de fibra de vidrio, for- 
mando un grosor total de unos 
4 centímetros. Los bordes de 
esta especie de sandwich van re- 
matados mediante una resina 
sintética de gran solidez, que 
protege al panal contra la hu- 
medad y la corrosión y le da 
ligereza y resistencia. 

Una vez que el panal ha sido 
construido, se le somete a un 
proceso de limpieza, que consis- 
te en lavarlo con jabón, darle 
distintos baños de ácidos y de 
sustancias químicas para elimi- 


nar todo vestigio de grasa o de 
impureza, y prepararlo para su 
fijación con adhesivo. 


El adhesivo viene en forma de 
hojas y parece una película de 
plástico. Puede cortarse con 
toda facilidad, a mano o me- 
diante máquina, dándole la for- 


ma exacta que tiene el panal. 


Una vez que la estructura he- 
xagonal y las chapas laterales 
han sido colocadas en posición, 
con el adhesivo entre ellas, la 
estructura entera se mete en 
una bolsa de plástico y se en- 
cierra en un gigantesco auto- 
clave u horno a presión, que 
reblandece la lámina de adhe- 
sivo y hace que las partes del 
sandwich queder absoluta- 
mente fijas entre sí. Durante el 
proceso, se controla con todo 
rigor la temperatura y la pre- 
sión del horno. 

Estos panales de aluminio son 
enormemente ligeros y capaces 
de resistir grandes pesos o pre- 
siones sin doblarse ni romperse. 
De aquí el interés que se les está 
dando en las construcciones ae- 
ronáuticas. 


INTERNACIONAL 
El titanio. 


El problema fundamental con 
el que se han enfrentado las 
fábricas de aviones desde que 
empezaron a batirse récords de 
velocidad ha sido el de encon- 
trar un material lo suficiente- 
mente duro como para resistir 
las altas temperaturas que se 
engendran al contacto con el 
aire, y lo suficientemente ligero 
al mismo tiempo, para facilitar 
el transporte de carga y la ob- 
tención de la velocidad deseada 
con los motores normales de 
reacción. 

Ese material ideal, que se ha 
venido buscando desde hace tan- 
to tiempo, parece haberse en- 
contrado en el titanio, que tan- 
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to juego está dando en la cons- 
trucción de los aviones supersó- 
nicos de pasajeros. 

El titanio tiene la ventaja de 
que resulta tan duro como el 
acero y pesa menos de la mitad 
que aquél. Es capaz de resistir 
temperaturas de casi 300 grados 
centigrado, sin perder sus pro- 
piedades. Asimismo, el titanio 
es enormemente resistente a los 
efectos de la corrosión. 

Todas estas virtudes y carac- 
terísticas se veían empañadas, 
sin embargo, por el hecho de 
que el titanio es enormemente 
difícil de trabajar, y no se so- 
mete a los cánonas de fundición 
universalmente aceptados por la 
metalurgia. 

El titanio tiene una afinidad 
especial para combinarse con 
otros materiales, que puede fa- 
cilitar su agrietamiento por fa- 
tiga corrosiva. Tal sucede cuan- 
do se combina con elementos 
como el cloro, bromo, iodo y 
flúor. 

Al cortar el titanio, se engen- 
dran temperaturas superiores a 
los 500 grados centigrados. Bajo 
estas condiciones, las virutas de 
titanic se sueldan entre sí o al 
equipo empleado para cortar. 
Al objeto de que esto no ocurra, 
suelen utilizarse determinados 
fFlúidos similares a los que se em- 
plean en el corte del acero o del 
aluminro, si bien es verdad que, 
en tal caso, los riesgos de fati- 
ga por corrosión se incrementan. 

La eliminación de tan nocivos 
efectos llevó al descubrimiento 
de dos nuevos flúidos refrige- 
rantes—el Ti-Kut y el Cutzol—, 
que permiten cortar el titanio sin 
que la fatiga por corrosión se 
produzca. 

El nuevo descubrimiento se 
cree que ayudará a resolver mu- 
chos de los problemas que se 
planteaban al empleo del tita- 
nio en la fabricación de avio- 
nes, facilitando así la construe- 
ción de los nuevos gigantes del 
aire. 
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¿Caza amglo - germano ? 


Es posible que Gran Bretaña 
Occidental  des- 
arrollen conjuntamente un caza 


y Alemania 


a reacción, para misiones de 
ataque y reconocimiento. Este 
proyecto reemplazaría al del 
caza franco-británico de geome- 
tría variable, que se desechó por 
decisión francesa. 

Se aspira a que este caza sea 
el sucesor de los F-104 en las 
Fuerzas Aéreas de muchos paí- 
ses europeos. Por supuesto que 
la gran dificultad para Gran 
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Bretaña será la de conseguir los 
1.000 millones de dólares, que 
viene a costar el desarrollo de 
un caza de primera línea. 

No obstante, sería curioso que 
fuera realidad el caza anglo-ger- 
mano. ¿Cómo podría llamarse ?: 
¿Messerspit?, ¿Schmittfire? 


La feria de Hanover. 


El 26 de abril fué inaugurada 
en Hanover la Feria Internacio- 
nal, dentro de la cual se encuen- 
tra el VII Salón Aeronáutico. 

En esta feria participaron 
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más de 400 expositores de una 
quincena de países. Las indus- 
trias británicas y americanas 
están representadas por unos 80 
expositores cada una, y Francia 
por unos 60. 

Las instalaciones de Hanover 
se extendían en 100.000 metros 
cuadrados, 10.000 de los cuales 
eran instalaciones cubiertas. 

Se encontraban expuestos más 
de 100 aviones de todos los ti- 
pos. Hubo, constantemente, ex- 
hibiciones en vuelo. 

La feria se prolongó hasta el 
pasado día 5 de mayo. 





El acero empleado en el techo y paredes de este hangar en construcción, para albergar 
al C-54 “Galaxia”, pesa 5.000 toneladas. Un dibujo superpuesto, de un campo de rugby 
nos da una idea de las dimensiones. 
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CIVIL 





Composición fotográfica del “Concorde” sobrevolando el estuario del Támesis. Se espera 
que las líneas aéreas dispongan de este avión en 1972. 


ESTADOS UNIDOS 
Las líneas aéreas en 1967, 


Lis líneas aéreas regulares de 
los Estados que integran la Or- 
ganización de Aviación Civil In- 
ternacional obtuvieron, en 1967, 
unos beneficios de explotación 
algo superiores a los mil millo- 
nes de dólares, de acuerdo con 
las cifras preliminares comuni- 
cadas por el Consejo de la 
OACI. 

Dicha cifra es la mayor regis- 
trada hasta la fecha, aunque 
supone un aumento de tan sólo 


un 3 por 100 con respecto a los 
1.037 millones alcanzados en 
1966. Los ingresos totales ascen- 
dieron a $12.515 millones, que 
representan un aumento del 15 
por 100 con respecto a 1966, 
mientras que los gastos fueron 
de $ 11.450 millones, que supo- 
nen un aumento del 16 por 100 
sobre el año anterior. Como re- 
sultado de ello, los beneficios de 
explotación expresados en por- 
centaje de los ingresos, pasaron 
del 9,5 por 100 en 1966 al 8,5 
por 100 en 1967. 


En el informe de la OACT se 
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atribuye esta disminución al ex- 
ceso de capacidad de transporte 
más que a la inflación econó- 
mica o a la reducción de las 
tarifas. No se han agotado to- 
davía las posibilidades de redu- 
cir los gastos de explotación de- 
rivadas de la utilización de los 
nuevos aviones de reacción y las 
tendencias inflacionistas genera- 
les no han provocado un alza de 
los costes, si bien ambos factores 
pueden haber afectado la situa- 
ción de algunas líneas aéreas y 
su repercusión probablemente 
será mayor en los próximos 
años. 
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Nuevos envases para el trans- 
porte aéreo. 


La diversificación de los pro- 
ductos que caracteriza a las 
grandes empresas norteamerica- 
nas, está haciendo que se pre- 
eunten los empleados de una de 
las más importantes fábricas de 
aviones y cohetes del país, si la 
actividad de sus talleres no aca- 
bará por cambiar de manera ra- 
dical. 


Actualmente, y a pesar de que 
la fabricación de aviones y co- 
hetes representa para la men- 
cionada firma unos 2.000 millo- 
nes anuales de ingresos, 300 
nuevos productos empiezan a 
ensombrecer, en el campo de la 
actividad, las tareas aéreas y ae- 
ronáuticas. 

Los productos más importan- 
tes entre los 300 que se han 





La Lufthansa ha pedido 24 unidades del 


Ya le han sido suministrados 15 de estos 
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empezado a fabricar son los 
igloos de plástico. 

Los igloos de plástico consis- 
ten en envases de fibra de vidrio 
laminada. Estos envases, mez- 
clados con resina poliester y co- 
rrugados para darles una mayor 
rigidez, facilitan enormemente 
el transporte y permiten aprove- 
char mucho mejor el espacio de 
las bodegas del avión. 


ISRAEL 
Ampliación del Aeropuerto. 


El aeropuerto israelí de Eilat 
será ampliado muy probablemen- 
te por las autoridades responsa- 
bles, con el fin de que pueda 
recibir los grandes cuatrirreac- 
tores de línea. Varias compañías 
aéreas escandinavas han mani- 
festado su deseo de servir este 
aeropuerto con aparatos de gran 
tonelaje, y si se efectúan los 


o 
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trabajos necesarios, dichas com- 
pañías ofrecerían a su clientela 
vuelos «charter» con destino a 
Eilat, por 80 dólares (viaje de 
ida y vuelta). Sin embargo, pa- 
rece ser que el ministro israelí 
de Transporte no dispone en este 
momento de los fondos suficien- 
tes para esos trabajos, cuyo costo 
elobal ha sido estimado en 1,11 
millones de libras egipcias. 


INTERNACIONAL 
Avión ruso para la Air France. 


Aeroflot y Air France han fir- 
mado un acuerdo mediante el 
cual, la primera de estas com- 
pañías cederá temporalmente a 
la segunda un moderno tetra- 
rreactor lliushin 11-62, que efec- 
tuará un vuelo semanal París- 
Moscú a partir de mayo de 1968, 
con posibilidad de aumentar pos- 











“Boeing 737” que aparece en la fotografía. 
aviones para distancias cortas, 
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teriormente la frecuencia. La 


principal razón de este alquiler 


estriba en el incremento del trá- 


fico que se registra actualmente 
en la línea París-Moscú, al que 
los «Caravelle» utilizados (80 
plazas) no pueden hacer frente; 


el tetrarreactor ruso 11-62 tiene 


una capacidad de 168 pasajeros. 
El empleo del Iliushin permitirá 
a Air France utilizar sus Boeing 
707 en otras líneas, evitándole 
la adquisición de otros aparatos 
hasta que le sean suministrados 
los enormes Boeing 747 y más 
tarde, los aerobuses A-300. El 


lliushin 11-62 conservará los co- 


lores de Aeroflot y será tripula- 
do por pilotos soviéticos. 


Informes de la IATA. 


La preparación para la era 
de los viajes en masa ha puesto 


El “Beagle Pup” efectúa su 


tipo familiar, puede llevar do 


de relieve la actividad de tráfi- 
co de la IATA. El cierre de to- 
das las tarifas de carga y vir- 
tualmente de todas las tarifas 
de pasajeros permitió que el 
Comité Asesor de Tráfico y los 
diversos grupos comerciales de 
trabajo de los miembros, al 
igual que el Departamento de 
Tráfico de la IATA, asignaran 
todo el esfuerzo a este trabajo 
de planificación futura. 

Gran parte del trabajo está 
relacionado con la entrada en 
servicio, antes de 1970, de los 
nuevos aviones de gran capaci- 
dad. Particularmente importan- 
tes serán las decisiones sobre las 
condiciones de servicio y el es- 
tablecimiento de las oportunas 
instalaciones de manejo en tie- 
rra para pasajeros y su equipaje 
y la eficaz manipulación y trans- 
porte de la carga. Las conver- 
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saciones entre las 
miembros de la IATA interesa- 
das tienen por objetivo el esta- 
blecimiento de condiciones de 
servicio, incluyendo la disposi- 


compañías 


ción de los asientos y las con- 
figuraciones y otros aspectos de 
los servicios de pasajeros, para 
el Bocing 747 y otros aparatos 
de gran capacidad. 

A este respecto, está entre 
manos el trabajo encaminado 
2 preparar lo necesario para 
los procedimientos automatiza- 
dos de manipulación de tráfico. 
Están tomando forma interesan- 
tes desarrollos en la utilización 
extendida de ordenadores y otros 
dispositivos y sistemas electróni- 
cos. Se está adelantando la pla- 
nificación para facilitar la ma- 
nipulación de los mayores volú- 
menes de tráfico que se esperan 
en el futuro. 





primer vuelo sobre la Gran Bretaña, Este avión ligero de 
s adultos, dos niños y el equipaje, a 225 Km/h. de veloci- 
dad de crucero. 
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MISILES 1967 


Por JOHN W. R, TAYLOR 


Iniciamos la publicación de la interesante recopilación que hace la 
revista FLiGHT INTERNATIONAL, sobre los distintos tipos de misiles 
existentes, insertando en este número la parte correspondiente a los 
estratégicos y tácticos. Completaremos este trabajo en números sucesivos. 


Hasta el año 1967, los misiles no parecían 
ser ingenios extremadamente terroríficos, 
en un sentido personal e inmediato. Quizá 
parezca extraño semejante comentario acerca 
de armas que, desde hace ya algún tiempo, 
existen en número suficiente y con fuerza 
destructiva capaces de hacer desaparecer del 
mapa ciudades enteras, incluso naciones. Sin 
embargo, es cierto. 

La crisis cubana de 1962 demostró que la 
Unión Soviética estaba dispuesta a volverse 
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atrás, aún perdiendo prestigio, antes que em- 
prender una guerra de misiles, Había, en 
efecto, algo casi tranquilizador en la estra- 
tegia Este-Oeste de disuasión mutua por el 
miedo a una aniquilación atómica. 

De repente, toda esta paradójica situación 
ha cambiado completamente. En lugar de 
continuar confortablemente ocultos en el in- 
terior de sus silos de lanzamiento, los misiles 
se han presentado a la vista de todo el mun- 
do. El acontecimiento que más intenso 
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escalofrío ha causado a la opinión pública 
ha sido la declaración hecha el 18 de sep- 
tiembre último por Mr. McNamara, Secreta- 
rio americano de Defensa, diciendo que había 
llegado a ser esencial que los Estados Unidos 
gastaran 5.000 millones de dólares en des- 
plegar un sistema de defensa “reducido” 
ABM (misiles anti-balísticos). 


Hasta; entonces, no había parecido nece- 
saria ninguna defensa de esta clase contra 
un posible ataque soviético con misiles ICBM. 
Independientemente de la evidente imposibi- 
lidad de proporcionar una defensa eficaz 
contra la inmensa fuerza de misiles de que 
dispone la Unión Soviética, no podía ni 
imaginarse que las dos super-potencias se 
atrevieran a correr el riesgo suicida de una 
guerra nuclear. Desgraciadamente, existe ya, 
o existirá bien pronto, una tercera super- 
potencia —la China— para la cual la pérdida 
de un millón de personas en una guerra 
podría significar poco más de un millón de 
bocas menos que alimentar. 


Creamos o no en la justificación de este 
duro punto de vista, está claro que Mr. 
McNamara piensa que la China estaría 
mucho menos reacia que la Unión Soviética 
a lanzar sus misiles nucleares en caso de 
guerra, 


Después de la primera experiencia atómica 
de los chinos, a fines de 1964, se calculó que 
la fecha más próxima en que los Estados 
Unidos podrían verse amenazados con un 
ataque nuclear, de modesta envergadura, 
procedente del otro lado del Pacífico, sería 
a mediados de los años 70. Sin embargo, des- 
de entonces los chinos han hecho progresos 
inquietantes, A lo largo de un período de 
ocho meses, que empezó en octubre de 1966, 
han llevado a cabo otras tres experiencias. 
La última de ellas, realizada el 17 de junio 
de 1967, les permitió franquear la distancia 
existente entre el estado nuclear y el estado 
termonuclear, con la posibilidad de provocar 
explosiones cuya potencia se calcula entre 
2 y 7 megatones. Además, los chinos anun- 
ciaron que habían utilizado un misil guiado 
en su experiencia de octubre de 1966. 


Es probable que el misil empleado fuera 
análogo al “Shyster” soviético de la primera 
generación, que había sido entregado antes de 
iniciarse el conflicto ideológico chinosoviéti- 
co, O que fuera una copia de este tipo de ar- 
ma con un allcance de unos 600 u 800 kilóme- 
tros. Este hecho, en sí mismo, no representa 
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más que una amenaza directa de pequeña 
importancia para quienquiera que sea. Pero 
si los fabricantes de misiles han podido pasar 
del armamento nuclear al termonuclear en 
dos años y medio, puede uno preguntarse si 
realmente necesitarán diez años para pro- 
ducir cohetes suficientemente eficaces para 
alcanzar un amplio objetivo intercontinental. 


Según una reciente evaluación llevada a 
cabo por el Departamento de Defensa ameri- 
cano, los chinos estarán en posesión de misi- 
les balísticos de alcance medio operativos con 
cargas nucleares en el plazo de un año 
aproximadamente, y dispondrán de las posi- 
bilidades iniciales de construir misiles balís- 
ticos intercontinentales durante los primeros 
años del próximo decenio 1970-79. Para 
oponerse a esta amenaza es para lo que debe 
instalarse el sistema de defensa “reducido” 
de los emplazamientos “Nike-X”, 


¿Qué valor tiene el sistema “Nike-X”? 
Todo lo que sabemos con seguridad es que 
los lanzamientos de puesta a punto del “Nike- 
Zeus”, efectuados en el atolón Kwajelein, 
en el Océano Pacífico a partir del 19 de julio 
de 1962, constituyeron éxitos impresionantes, 
al interceptarse unos “vehículos blancos es- 
peciales” lanzados por los ICBM “Atlas” y 
“Titán” desde la Base aérea de Vandenberg, 
a 7.000 kilómetros de distancia, 


El sistema “Nike-X” está constituído por 
una mezcla de misiles interceptadores “Spar- 
tan” de largo alcance, derivados del “Zeus”, 
y de misiles “Sprint”, muy rápidos y de 
corto radio de acción, que deben interceptar 
cualquier cabeza de combate que escapara al 
“Spartan”. Algunos de los vehículos inter- 
ceptados por el “Zeus” fueron seleccionados 
e identificados con éxito en medio de un 
conjunto de señuelos, y se tiene la casi 
seguridad de que el “Spartan” será capaz de 
hacer frente con éxito a la más amplia gama 
de señuelos y de cabezas de combate múlti- 
ples, semejantes a los que se están poniendo 
a punto actualmente para los misiles balís- 
ticos americanos de largo alcance, aunque 
la fabricación de armas tan complicadas 
puede permanecer fuera de las nosibilidades 
de los fabricantes de armas chinos durante 
muchos años todavía. 


Tanto los Estados Unidos como la Unión 
Soviética habían alimentado la esperanza de 
evitar los gastos de instalación de una gran 
red ABM, llegando a un acuerdo —táctico 
o mediante un tratado—, que dejaba a cada 
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país a merced de los ICBM del otro, prote- 
gido solamente por la fuerza de disuasión 
de un contra-ataque masivo. Este particular 
y totalmente fantástico “statu quo” se puede 
mantener porque la mente vacila ante la 
idea de lo que sería necesario para defender 
las ciudades y los centros estratégicos dise- 
minados por toda la Unión Soviética contra 
los 1.000 ICBM “Minuteman” americanos 
emplazados en silos, los 650 misiles “Polaris” 
a bordo de submarinos y los 600 bombarde- 
ros de largo radio de acción actualmente 
disponibles. 


Mr. McNamara ha declarado que sólo las 
fuerzas en estado de alerta de los Estados 
Unidos pueden transportar más de 2.200 
armas, con una potencia media de más de 
un megatón cada una de ellas. Bastaría con 
lanzar sobre la Unión Soviética menos de 
la quinta parte de este total, para destruir 
un tercio de su población y la mitad de su 
industria, 

El simple hecho de saber que semejante 
fuerza contra-ofensiva se mantiene perma- 
nentemente en estado de alerta quizá fuera 
suficiente para disuadir incluso a los dirigen- 
tes de la China revolucionaria; pero es 
evidente que Mr. McNamara preiiere no 
correr riesgos ante su política “anti imperia- 
lista” virulenta y ciega. 

Si alguien llegara a dudar de que la pose- 
sión de misiles puede comunicar a cualquier 
nación un sentimiento de superioridad, el 
hundimiento del destructor israelí “Eilat” 
por los egipcios, el 21 de octubre pasado, 
debería haber disipado tal incredulidad. 
Hemos visto, en ello, el caso de una nación 
que había recibido una severa lección menos 
de cinco meses antes y que, con el adversario 
acampado a sus mismas puertas, osa hundir, 
sin ninguna forma de advertencia, uno de 
los navíos más poderosos de su oponente. 


Aparte de sus consecuencias políticas y 
estratégicas, los hechos de este incidente 
presentan un interés excepcional. Para llegar 
a un resultado semejante en el pasado, las 
embarcaciones de patrulla habrían tenido 
que abandonar sus puertos y como, casi con 
certeza, habrían sido vistas y señaladas in- 
mediatamente a las fuerzas navales y aéreas 
enemigas, habrían tenido que desencadenar 
rápidamente un ataque con cañones y 
torpedos contra un enemigo poderosamente 
armado. En cambio, en el caso del “Eilat” 
los barcos atacantes permanecieron en puerto, 
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protegidos por cañones anti-aéreos y misiles, 
y, desde el refugio de esas aguas tranquilas 
que les permitían un lanzamiento preciso, 
dispararon sus misiles habiendo permanecido 
en todo momento fuera del alcance efectivo 
de los cañones de su víctima, que no recelaba. 
nada. 

Los misiles “Styx” que hundieron al 
“Eilat” podría haber tenido menos éxito 
contra una fuerza naval en alerta, protegida 
por radares y por misiles buque-aire. Pero aún 
teniendo esto en cuenta, el misil ha proyec- 
tado una vez más su sombra sobre un mundo 
satisfecho, y nadie volverá nunca a sentirse 
tan confortablemente al abrigo de una guerra 
mundial, como se podía sentir antes del 21 
de octubre de 1967, 


1.—Misiles estratégicos. 
GRAN BRETAÑA 
UK “Polaris”. 


El primero de los cuatro sumergibles de 
la Marina británica portadores de “Polaris” 
—el HMS “Resolution”—, se encuentra ya 
armado. El segundo —HMS “Renown”-—ué 
botado en febrero de 1967. La fecha prevista 

la terminación de estos dos navíos es 
julio de 1968, siendo entonces, probablemen- 
te, cuando entrarán en fase operativa. Cada 
uno de ellos transportará 16 misiles “Pola- 
ris” A3, construídos por la casa “Lockheed” 
pero equipados con cabezas de combate nu- 
cleares británicas. La sociedad “BAC” es la 
responsable del programa “Polaris” en el 
Reimo Unido. Los cuatro sumergibles del 
programa están destinados a reemplazar a 
la fuerza de bombarderos “V” como instru- 
mento de la política británica de disuasión. 


FRANCIA 
SIB: 


El último año se recogieron muchas in- 
formaciones nuevas acerca de la familia de 
armas nucleares en vías de desarrollo en 
Francia. Como en la Gran Bretana, la res- 
ponsabilidad principal de la disuasión va a 
pasar de la fuerza aérea a las fuerzas de 
superficie, si bien Francia tiene la intención 
de desplegar, al mismo tiempo, armas estra- 
tégicas basadas en tierra y en sumergibles. 


La técnica del lanzamiento a partir de 
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silos, propuesta para los misiles SSBS (tierra- 
tierra balísticos estratégicos) se experimentó 
en 1963-66, con el lanzamiento de cinco in- 
genios de ensayo S-112. Cada uno de ellos 
constaba de una primera etapa de propulsor 
sólido del mismo diámetro que el SSBS y 
con un empuje estático de 10.000 kg., y una 
segunda etapa inerte. El peso al lanzamiento 
alcanzaba los 25.135 kg. 


La: sociedad SEREB tiene la responsabili- 
dad técnica del SSBS, que será un misil de 
dos etapas y de propulsor sólido, equipado 
con un sistema de guiado por inercia y con 
una cabeza de combate nuclear, cuya poten- 
cia se cifra en 250 kilotones. La “Nord Avia- 
tion” ha recibido el encargo del diseño, la 
fabricación y la puesta a punto de la mayor 
parte de los componentes de los misiles pro- 
totipo. Los motores serán proporcionados 
por el grupo “Norma”, en el que se han inte- 
grado, con este fin, la “Nord-Aviation” y 
la SNECMA, con una importante ayuda por 
parte de la casa SEPR. La primera etapa 
tendrá un revestimiento metálico y la segun- 
da etapa un revestimiento de “Vascojet” 
1.000, con cuatro toberas en montaje car- 
dan en cada etapa. 


Mr. Pierre Messmer, Ministro francés de 
las Fuerzas Armadas, ha declarado que los 
lanzamientos experimentales de los misiles 
SSBS, en su configuración definitiva, ten- 
drían lugar antes de acabar el año 1967. La 
fecha límite para que se encuentren en si- 
tuación operativa es 1969, En su día, se des- 
plegarán en silos unos 50 misiles en la me- 
seta de Albión, en la Alta Provenza. 


MSBS., 


Aunque la entrada en servicio de los MSBS 
(mar-tierra balístico estratégico) deba tener 
lugar un año más tarde de la puesta en servi- 
cio de los SSBS, su puesta a punto se en- 
cuentra muy avanzada. Los ingenios experi- 
mentales M-112 fueron lanzados duran- 
te 1965-66, para probar los sistemas que se 
utilizarán en el lanzamiento de los MSBS a 
partir de un sumergible en inmersión, inclu- 
yendo en esta prueba los sistemas de disparo 
y de guiado hasta el momento en que el mi- 
sil abandona el agua y hasta la separación 
de la segunda etapa. En todos los casos iba 
acoplada una segunda etapa inerte. 


El diámetro y el empuje de la primera 
etapa del M-112 eran idénticos a los del 
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S-112 descrito al hablar del SSBS, pero su 
longitud total, inferior en 2,43 m., llegaba 
a 10,12 m., y el peso en el momento del lan- 
zamiento era de 18,000 kilogramos. Es pro- 
bable que se hagan disparos posteriores, tan- 
to desde un tubo de lanzamiento sumergido 
como desde el submarino experimental “Gym- 
note”, en el polígono de pruebas de la Ma- 
rina francesa en Ceres, 


Como en el caso de los SSBS, la Sociedad 
SEREB es la responsable técnicamente del 
proyecto MSBS, siendo la “Nord-Aviation” 
la encargada de la fabricación de los misi- 
les prototipo. “Norma” proporciona el mo- 
tor de la primera etapa, dotado de un reves- 
timiento de “Vascojet” 1.000 y con cuatro 
toberas en montaje cardan. El motor de la 
segunda etapa, fabricado por la Sociedad 
Sud-Aviation, llevará un revestimiento de 
fibra de cristal, con una sola tobera a inyec- 
ción de flúido y sistema de control del vector 
de empuje. El sistema de guiado será de tipo 
inercial y la cabeza de combate nuclear ten- 
drá una potencia de 500 kilotones, la cifra 
que se ha dado para el arma que Francia 
debe hacer explotar en el Pacífico en 1968. 


El primer sumergible construído para lle- 
var los misiles MSBS es el “Redoutable”, 
de 7.780 toneladas, botado en Cherburgo en 
marzo de 1967, y que debe entrar en fase 
operativa con. 16 misiles a bordo en 1969-70, 
El programa actual prevé dos buques de este 
tipo, pero es probable que lleguen a ser cinco 
los submarinos que armen con MSBS. 


ESTADOS UNIDOS 
LGM-30 A y B “Minuteman I”. 


Las cinco unidades tipo ala, armadas con 
el ICBM “Minuteman 1”, de tres etapas, a 
propulsor sólido, se encuentran en situación 
cperativa a partir de junio de 1965, con un 
total de 800 misiles, en las Bases Aéreas de 
Malmstrom, Montana; Ellsworth, Dakota 
del Sur, Minot, Dakota del Norte, White- 
man, Missouri, y Warren, Wyoming. Los 
150 misiles de Malmstrom son del modelo 
LGM-30 A y los restantes son del modelo B. 


Cada misil se encuentra en un silo de unos 
23 metros de profundidad y de 3,8 metros 
de diámetro, en condiciones de reaccionar 
en un tiempo mínimo de treinta y dos segun- 
dos. Cada silo está rodeado por dos salas de 
equipos subterráneos, a unos 8,5 metros de 
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la superficie. Cada Unidad (Escuadrilla) de 
diez rampas se manda desde un centro de 
control subterráneo, con forma de cápsula, 
resistente al efecto de ondas explosivas y 
montado sobre amortiguadores. Este centro 
está activado por dos Oficiales del SAC 
(Mando Aéreo Estratégico). En el puesto 
de mando de un “KC-135” está instalado un 
sistema de control de lanzamientos aerotrans- 
portado, puesto a punto por la casa “Boeing's 
Missile and Information Systems División”; 
dicho sistema terminó las pruebas para su 
homologación en el otoño de 1966. 


LGM-30 F “Minuteman II”. 


Este misil tiene un radio de acción aumen- 
tado, ofreciendo la posibilidad de cubrir un 
número mayor de objetivos y un sistema de 
guiado perfeccionado que le permite alma- 
cenar previamente informaciones sobre el 
emplazamiento de un mayor número de 
blancos alternativos. 


La mejora de un 800 por 100 conseguida 
en la precisión, y el aumento de la carga 
útil hacen que el “Minuteman TI” sea un 
misil considerablemente más efectivo que el 
“Minuteman 1”. El programa básico de pro- 
ducción preveía una cantidad total de 200 
misiles, número que ha sido ya completado; 
150 de ellos estaban en estado operativo a 
finales del año 1966 en la 6.2 Ala de “Minu- 
teman” en la Base Aérea de Grand Forks, 
Dakota del Norte, mientras que el Escua- 
drón restante, con 50 “Minuteman II”, se 
iba a instalar en las proximidades del primer 
tipo en Malmstrom. Todos los emplazamien- 
tos de “Minuteman 1” serán progresivamen- 
te puestos al día con los nuevos equipos para 
disponer, finalmente, de una fuerza total de 
1.000 “Minuteman 11” y “TIT”. 


LGM-30 G “Minuteman III”. 


Esta versión podrá transportar una carga 
útil mayor merced a un nuevo motor en su 
tercera etapa. Está prevista la utilización en 
este misil de un vehículo de reentrada ma- 
niobrable, con PBCS (“post-boost control 
system”, o sistema de control de empuje pos- 
terior) y cabezas de combate múltiples. 


UGM-27 A, B y C “Polaris”. 


De acuerdo con el programa actual de la 
Marina de los Estados Unidos, hasta junio 
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de 1967 habían sido armados todos los sub- 
marinos nucleares portadores de “Polaris”, 
de los cuales 38 habían partido en servicio 
de patrulla, llevando cada uno 16 misiles. 
Toda la fuerza debía encontrarse en situa- 
ción operativa a finales de 1967, con siete 
sumergibles en el Pacífico, y los restantes en 
el Atlántico y en el Mediterráneo, “Trece de 
los buques están provistos de misiles “Pola- 
ris” A2; veintitrés disponen del A3 desde el 
principio, y de cada cinco que, inicialmente, 
habían sido dotados de la versión Al, tres 
habían completado su cambio a la A3 para 
mediados de 1967. Los sumergibles porta- 
dores de “Polaris” operan a partir de las 
Bases de Charleston, en Carolina del Sur; 
Holy Loch, en Escocia; Rota, en España, y 
Apra Harbor, en Guam. 


“Poseidon” C3. 


Este misil dispone de una cabeza de doble 
tamaño que la del “Polaris A3”, y su pre- 
cisión es, asimismo, mayor, por lo que se 
dice que el “Poseidon” es ocho veces más 
eficaz; y esta afirmación puede que sea sólo 
un pálido reflejo de la realidad, puesto que 
se espera poder utilizar cabezas de combate 
múltiples, lo cual supondría que a los misi- 
les antibalísticos de la defensa se les presen- 
taría un blanco mucho más difícil. 


Aunque el “Poseidon” sea 0,9 m. más 
largo y de un diámetro superior en 0,45 m. al 
“Polaris A3”, aquél puede utilizar el mismo 
silo de lanzamiento que éste, previa la reali- 
zación de algunas modificaciones de pequeña 
importancia tan sólo, 

Está previsto que por lo menos treinta 
sumergibles nucleares estén equipados con 
este misil alrededor de 1970. 


LGM-25 C “Titán II”. 


A pesar de que la fuerza de los “Minute- 
man” haya alcanzado todo el desarrollo pre- 
visto, el misil “Titán 11”, de propulsor lí- 
quido, continúa formando parte en primera 
línea de la fuerza estadounidense de ICBM. 
Cincuenta y cuatro de ellos están en estado 
operativo, situados en silos de lanzamiento 
de la Base Aérea de Davis Monthan, Árizo- 
na; en la de MC Connell, Kansas, y en la 
de Little Rock, Arkansas. Van equipados 
con las más potentes cabezas nucleares que 
han transportado nunca los misiles estado- 
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unidenses, junto con perfeccionadas ayudas 
a la penetración. Su retirada del servicio pue- 
de aún tardar hasta cinco años, puesto que 
los misiles son empleados, progresivamente, 
como blancos para el “Spartan”. 


¡A 
“Sark”. 


Se trata de un misil de la primera gene- 
ración soviética de los destinados a ser lan- 
zados desde sumergibles, y es un arma un 
tanto difícil de manejar a causa de que su 
longitud es 14,63 m. Se cree que el “Sark” 
sea el misil de que disponen 25 sumergibles 
de la clase “G” (con tres misiles cada uno) 
y 10 de la clase “Z” (con dos misiles cada 
uno). En las dos clases, la parte superior de 
los tubos de lanzamiento va en el interior de 
las torretas de los submarinos. El misil 
“Sark” fué mostrado en público por primera 
vez con ocasión de un desfile militar en Mos- 
cú en noviembre del año 1962, 


“Sandal”. 


Se trata de un misil bien conocido, por 
ser el que se encontraba desplegado en Cuba 
en 1962 y que fué retirado en seguida. El 
“Sandal” es un misil de una sola etapa, del 
tipo “V2”, mejorado, con un radio de acción 
de alrededor de 2.000 kilómetros. Su lon- 
gitud es de unos 20,75 m.. y parece lógico 
suponer que tiene la posibilidad de llevar 
cabezas de combate convencionales o nuclea- 
res, indistintamente, Es posible que los “San- 
dal” que aún queden en servicio estén des- 
rlegados en naíses como el Vietnam, puesto 
que en la Unión Soviética va hav en servicio 
armas más modernas v más móviles. 


“Sasin”. 


Visto por primera vez en noviembre de 
1964, este misil de gran tamaño, de dos 
etapas, con propulsor líanido, tiene una lon- 
gitud de 24,40 m., un diámetro máximo de 
2,75 m. v un radio de acción que se calcula 
en 11.000 kilómetros. Es lo probable que se 
le pueda considerar como la contrapartida 
rusa del “Titán IT”. 


Nora.—ÑTodas las designaciones en ésta como en las 
siguientes secciones dedicadas a la U. R. S. S. se hacen 
con los nombres reconocidos en el Código de la OTAN 
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“Savage”. 


Un poco mayor que el “Minuteman”, pues 
tiene una longitud de 20,10 m.; este ICBM, 
de propulsor sólido, puede tener un radio de 
acción comprendido entre 3.500 y 9.000 ki- 
lómetros, según el rendimiento de su sistema 
de propulsión. La estructura inter-etapas está 
constituida por una armadura de travesaños 
que se encuentra, igualmente, en el “Scrag” 
v en el lanzador del vehículo “Vostok”. 


Este misil fué exhibido por primera vez 
en mayo de 1965, y puede suponerse que 
actualmente se encuentre en servicio si pre- 
senta algunas ventajas sobre los restantes 
misiles soviéticos de gran radio de acción. 


“Scamp”. 


Se sabe muy poco acerca de la configu- 
ración de este misil, ya que nunca ha sido 
exhibido fuera de su alojamiento metálico 
basculante, tipo “Container”, montado sobre 
su vehículo automóvil erector y de lanza- 
miento. Se calcula que tiene alrededor de 
12,20 m. de longitud, v parece tener cuatro 
toberas para la primera etapa. Se le ha com- 
parado a un “Polaris” hasado en tierra, asig- 
nándole un radio de acción probable del or- 
den de los 4.600 kilómetros, 


“Scrag”. 


Se le ha visto regularmente con ocasión 
de los desfiles militares de Moscú a partir 
de mayo de 1965. Este ICBM, de tres eta- 
pas, con propulsor líquido, se parece al uti- 
lizado para el lanzamiento del “Vostok”. El 
motor de la primera etapa, de cuatro cáma- 
ras, parece ser de la misma familia que el 
motor del último RD-107, al que se asigna 
un empuje estático de 102 toneladas en va- 
cío. v funciona con una mezcla de combus- 
tible tipo hidrocarburo v oxígeno líquido. 
Entran en las posibilidades del “Scrag” un 
radio de acción de 9.000 kilómetros v el 
llevar grandes v muv perfeccionadas cabezas 
de combate. No se sabe si se encuentra o no 
en situación operativa. 


“Scrooge”. 


Fué mostrado por primera vez seis meses 
4 a 113 ” Se 
más tarde que el “Scamp”. Ambos sistemas 
de arma son casi idénticos, aunque el 
“Scrooge” es de mayores dimensiones (18,9 
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metros de longitud) y parece utilizar como 
tubo de lanzamiento el propio depósito tipo 
“Container”, que le sirve de embalaje. Se le 
puede asignar la cifra de 6.500 kilómetros 
como radio de acción. 


“Serb”. 


Mostrado por primera vez en noviembre 
de 1963, el “Serb” es, probablemente, un 
misil de la segunda generación, menos pe- 
sado y menos voluminoso que el “Sark”, y 
sucesor del mismo. Con una longitud de 10 
metros, es comparable al “Polaris”, y puede 
suponerse que se dispondrá de él en los nue- 
vos sumergibles atómicos de la clase eel: En 
cada uno de los cuales tiene tres tubos de 
lanzamiento. 


“Skean”. 


Expuesto en público por primera vez en 
noviembre de 1964, el “Skean” es un miem- 
bro modernizado de la serie “Sandal”, de 
misiles ICBM, de propulsor líquido; tiene 
unos 23 m. de longitud y es fácilmente re- 
conocible por la ausencia de aletas de cola. 
Las fotografías lo han mostrado en el inte- 
rior de un silo de lanzamiento y puede supo- 
nerse que se trata de un arma de utiliza- 
ción normal, con un radio de acción de unos 
3.500 kilómetros. Los misiles de esta cate- 
goría están desplegados a lo largo de las 
fronteras Oeste, Este y Sur de la Unión, 
con la mayor cantidad de ellas en el Oeste. 

Los últimos cálculos sobre la fuerza de mi- 
siles rusos de gran radio de acción indican 
un total en estado operativo de 450 ICBM y 
700 MRBM e IRBM. 


2.—Misiles tácticos. 
AUSTRALIA 
“rara”. 


Puesto a punto por los Departamentos 
australianos de Abastecimientos y de la Ma- 
rína, este arma anti-submarina de largo radio 
de acción está ya en servicio en tres destruc- 
tores de la Marina Real australiana, dispo- 
niendo cada uno de ellos de dos plataformas 
sencillas de lanzamiento. En la actualidad, 
la Marina Real británica está fabricando una 
versión modificada, a la que se conoce con 
el nombre de RN “Íkara”. 
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El misil “Íkara” se compone de un cuer- 
po de alrededor de 3,35 m. de longitud, so- 
bre el cual se adaptan unas alas cortas en 
delta truncada y unos planos fijos de deriva 
en las partes superior e inferior de la, cola. 
Se trata de un arma todo tiempo, de reac- 
ción rápida, de una precisión considerable, 
impulsada por un motor cohete de doble em- 
puje con propulsor sólido, La carga útil con- 
siste en un torpedo ligero americano del 
tipo 44, con un sistema acústico de detec- 
ción y dirección que el misil lleva en el inte- 
rior de su parte baja. 


Cuando el sonar de un buque o de un 
helicóptero ha detectado un sumergible, los 
datos correspondientes se introducen en un 
sistema de predicción, el cual calcula la si- 
tuación del submarino y manda la dirección 
de vuelo del misil y el punto de suelta del 
torpedo. Este es lanzado por separación del 
alerón ventral y desciende hasta el agua por 
medio de un paracaídas. 


El misil RN “Íkara” utilizará una ver- 
sión del “Action Data Automation System” 
(sistema de automatización de los datos de 
funcionamiento), due fué puesto a punto, 
en primer lugar, para el buque de la Marina 
británica “Eagle”. Las Compañías británicas, 
con las cuales se cuenta para que proporcio- 
nen el apoyo industrial necesario para este 
sistema de arma, tienen a su frente a la 
“Hawker Siddelev Dynamics”. 


FRANCIA 
“Malafon”. 


Este misil antisubmarino que transporta 
un torpedo continúa siendo fabricado para 
armar con él, por lo menos, a trece fragatas, 
destructores y corbetas de la Marina fran- 
cesa. Se dispara desde una rampa con la 
ayuda de dos impulsores de propulsor sólido 
que, posteriormente, se separan, con lo cual 
no dispone de equipo motor durante la ma- 
yor parte de su vuelo, el cual se realiza a 
una altura constante de unos 100 metros so- 
bre el agua. Un radio-altímetro proporciona 
los datos para el sistema de control, que 
aumenta progresivamente el ángulo de inci- 
dencia de los planos para que la sustentación 
se mantenga constante a medida que dismi- 
nuye la velocidad de desplazamiento del mi- 
sil. después de haber alcanzado un valor 
máximo de 830 kilómetros por hora. Cuan- 
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ER | | DIMENSIONES 
TILIZA- ¡ CONTRATISTA PESO RAD 
DESIGNACION ! por ] y Ñ 
DOR | PRINCIPAL | Longitud 'Diámetro máx (Kg.) ¡DE AC 
| A | 
E as APA pla a 
LGM-30 A «Minuteman l». USAR  ¡ Boeing Co., Aerospace 16,37 1,87 29.485 |. 10,3 
Group. : 
LGM-30 B «Minuteman 1». USAF | Boeing Co., Aerospace 16,95 1,87 29.485 +- 11.20 
¡ Group. 
LGM-30 F «Minuteman Il». USAF Boeing Co., Aerospace 18,25 1,87 31.750 13.00 
Group. 
| 
] 
UGM-27 B «Polaris A2» ... USN Lockheed Missiles and 9,45 1,37 13.610 2.601 
"Space Co, 
OGM-27 C «Polaris A3» ... SN Lockheed Missiles and 9,45 1,37 13.610 4.501 
RN Space Co. 
LGM-25 C «Titan > ... ... USAF Martin Co., en Den- 31,40 | 3.04 349.680 11.200 
ver, | 
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Significado de las abreviaturas: 
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RN: 
USN: 
LGM: 
UGM: 
AP: 


Marina británica. 


Marina EE. UU, 
Disparado desde silo. 
Disparado desde submarino. 
Perclorato amónico, 
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[LES ESTRATEGICOS 


A —Á— 


PROPULSIÓN 


ESTRUCTURA 


GUIADO 





etapas. 

- Motor Thioko! M- 
55 AP¡PBAA de 
90.700 kg. de em- 
puje, 

'Aerojet Gene- 
ral PU/AP. 

' Hércules Nc/Ng/ 
AP. 


1* y 2% etapas 


acero especial UHT. 
3.2 de fibra de cris- 


de 


Inercial, realizado por 
(«Autonetics». 








etapas. Los mismos 
eel 30 A. Diferen- 
15 poco importantes 
la mezcía propulso- 


Inercial con micromó- 


dulos. 
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ORGANOS 
DE DIRECCION 


Y ASTRONAUTICA 


si 
| 


¡VEHICULO NORMAL 
| DE REENTRADA 


[ Món 





Cuatro toberas con 
montaje cardan para 


cada etapa. 


: Cuatro toberas con 


¡ montaje cardan para 
cada etapa. 


Awco Mk 5, IMT. 





Awco Mk 11, I4-MT. 





etapas. Los mismos 
re el 30 A, Diferen- 
As poco importantes 
r la mezcla propulso- 


l E S z 
Inercial con micromó- 


dulos. 


Cuatro toberas con 
montaje cardan para 


. cada etapa, Excepto 
¡la 22 etapa con 1 to- 


bera + FL 


GE Mk 12, 2 + MT 





etapas. 


% Motor Aerojet Ge-' 


neral PU/AP, con 
36.280 kg. de em- 
puje. 

* Aerojet Gene- 
ral PU/AP, 


tal, 

1* acero especial 
UHT. 

2.* titanio. 
3.2 fibra de cristal. 
n. Pp. 

1% acero especial | 
UHT. 

2.2 fibra de cristal. 


Inercial MIT, Mk 1 
GE + Hugbes. 


1.5 4 «jetevators». 

1 

" 2.% 4 toberas con mon- 
taje cardan. 








somo el 27 B, excep- 
> la 2.* etapa con 
tor Hércules Nc/ 
lg/ Ap. 





, etapas, 

+ Aerojet - General, 
YLR87 - AJ-5, de 
90.725 kg. 
puje. 

.* Aerojet Y LR9l1- 
AJ-5 de 45.360 kg. 
de empuje. 

Ambas con N:0:/Ae- 


me. 


«em- 


¡13 y 2.5 de fibra 


cristal, 


de 


Inercial MIT, Mk 2, 


GE + Hughes. 


1% 4 toberas rorati- 
vas. 

22 4  toberas 
l vas + FL 


rotati- 


| Lokheed, 0.5 MT. 


ys A _ __ A 


' Lokheed. 





Aluminio, 








' Inercial, AC Electro- 


nics Division General 
Motors Corp/IBM. 


e 


PBAA: Acido acrílico polibutadieno. 
Nc: Nitrocelulosa. 

Ng: Nitroglicerina. 

PU: Poliuretano. 

NO:  Peróxido de nitrógeno. 

FI: Inyección de flúido. 


No publicado, 
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' cardan. 





| Motores en montaje | 


GE Mk 6, nuclear. 
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do el arma se encuentra, aproximadamente, 
a unos 800 metros de distancia de la posición 
prevista para el objetivo, se despliega un pa- 
racaídas que, por inercia, provoca la salida 
de un torpedo de 525 kilogramos que dis- 
pone de un sistema acústico de búsqueda. 


“Plutón”. 


El misil “Plutón”, cuyos ensayos de lan- 
zamiento está previsto que se inicien en 1969, 
será un misil nuclear de empleo táctico, con 
un radio de acción comprendido entre 10 y 
130 kilómetros. Irá instalado sobre un cha- 
sis de carro de combate AMX-30, desde don- 
de será disparado, y utilizará un sistema de 
guiado por inercia simplificado, pero pare- 
cido al que fué ensayado para el misil expe- 
rimental AS.33. La Sociedad “Sud-Avia- 
tion” es la responsable de su sistema de man- 
dos, así como de su estructura, mientras que 
a la “Nord-Aviation” corresponde lo rela- 
tivo al sistema de suiado v al motor, que 
será de doble empuje v de propulsor sólido. 
Se supone mue su carga nuclear será del 
orden de 10 a 15 kilómetros, y serán cinco 
los Regimientos del Ejército francés a los 
que se dotará con el “Plutón”, disponiendo 
cada uno de ellos de ocho instalaciones de 
lanzamiento múltiples. 


SO 


Es el mayor de la primera generación de 
misiles “Nerd” guiados por cable v estabi- 
lizados por rotación. El SS.12 es adecuado 
para ser utilizado contra posiciones fortifi- 
cadas, así como contra carros de combate y 
otros. vehículos. 


En el mes de julio de 1966 se llevó a cabo 
una demostración de la plataforma estabili- 
zada giroscópicamente, capaz para dos mi- 
siles, para el lanzamiento desde buques de 
la versión embarcada SS.12 M. La Nord- 
Aviation” está adaptando, igualmente, el 
S5.12 para que nueda utilizar el sistema de 
guiado automático TCA, que fué puesto a 
punto, en principio, para el misil anti-carro 


«“ E ” 


ITALIA 
“Nettuno”. 


Este misil está en disposición de ser so- 
metido a los ensayos de lanzamiento por sus 
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posibles compradores. Se trata de un arma 
superficie-superficie, de pequeño radio «de 
acción, instalada sobre buques, y se asemeja 
grandemente al misil superficie-aire “Indi- 
go”, El guiado se lleva a cabo por medio de 
un sistema de haz radio y mando a distancia, 
junto con un radar altimétrico. Su radio de 
acción efectivo es de 3 a 10 kilómetros. 


SUECIA 
“Saab 08”/“*Nord” M.20, 


Se trata de un misil de vuelo altamente 
subsónico, para efectuar misiones de defensa 
costera, que las Sociedades “Saab” y “Nord” 
han fabricado introduciendo modificaciones 
en el bien experimentado avión señuelo tele- 
dirigido “Nord” CT-20. Provisto de una 
cabeza de combate altamente eficaz, de con- 
cepción sueca, el “08” actuará, fundamental- 
mente, desde los destructores de la Marina 
nero resultará igualmente apto para ser uti- 
lizado a partir de bases costeras. 


ESTADOS UNIDOS 
RUR-SA “Asroc”. 


Este arma balística antisubmarina, pro- 
pulsada por cohete, va montada en dispositi- 
vos lanzadores de ocho misiles cada uno. Se 
encuentra en estado operativo en buques de 
la Marina de los Estados Unidos desde el 
verano de 1961, y dispone de ella, asimismo, 
el destructor japonés “Amatsukaze”. La car- 
ga útil consiste en un torpedo acústico o en 
una carga de profundidad nuclear que pue- 
den ser lanzados con un radio de acción de 
uno y medio a diez kilómetros. 


MGR-1 B “Honest John”. 


Hasta que sea reemplazado por el “Lan- 
ce”, este cohete artillero estabilizado por ro- 
tación y desprovisto de sistema de guiado, 
continuará como equipo “standard” en el 
Ejército de los Estados Unidos v en los de 
sus aliados, incluída la Gran Bretaña. 


XMGMU-52 A “Lance”. 


Destinado a reemplazar al “Honest John”, 
al “Lacrosse”, actualmente abandonado y, 
nosiblemente, al “Little John”, este misil de 
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apoyo divisionario ha entrado en la fase de 
adquisición inicial para el entrenamiento, Se 
han llevado a cabo disparos con éxito, tanto 
desde el vehículo de lanzamiento sobre oru- 
gas 0/M-113-A1, como desde la plataforma 
ligera sobre ruedas transportable en helicóp- 
tero que puso a punto la casa “Hawker Sid- 
deley”, de Canadá, Actualmente se encuen- 
tra en fase de desarrollo una versión perfec- 
cionada conocida como XRL (“Extended 
Range Lance” o “Lance”, de alcance aumen- 
tado), con un motor mejorado “Rocketdy- 
ne”, de propulsor líquido almacenable. Esta 
nueva versión puede utilizar el mismo equi- 
po de tierra y el mismo sistema de guiado 
cue la versión inicial. En marzo de 1967, la 
Sociedad LTV recibió de la Marina de los 
Estados Unidos un contrato “R € D” (“Re- 
search and Development” o Investigación y 
Desarrollo) por valor de 6,3 millones de 
dólares, para trabaiar en el misil de a bordo 
de buques XMGM-52 R “Sea Lance”. Di- 
señado para el apoyo de operaciones de des- 
embarco desde el mar, podrá utilizar el dis- 
positivo doble de lanzamiento “Mk-5”, que 
se encuentra actualmente en servicio en bu- 
aues de la Marina estadounidense. Todas las 
versiones del “Lance” pueden ser eduipadas 
con cabezas de combate convencionales o nu- 
cleares intercambiables. 


MGR-3A “Little John”. 


A partir de 1961, dos batallones del Ejér- 
cito de los Estados Unidos hán sido dotados 
con este misil de apoyo, estabilizado por ro- 
tación v desprovisto de sistema de guiado. 
Capaz de llevar una cabeza de combate nu- 
clear, es lo suficientemente pequeño como 
para poder ser remolcado por un “jeep” o 
transportado en helicóptero. 


MGM-13 “Mace”. 


Aunque el principio de su puesta a punto 
se remonta al “Matador”, primer arma guía- 
da de que dispusieron las Fuerzas Aéreas de 
los Estados Unidos, el misil “Mace” conti- 
núa en servicio en Unidades de primera línea 
en Europa y Okinawa. 


MGM-31 A “Pershing”. 


El “Pershing 1”, sistema de arma de ar- 
tillería con radio de acción selectivo, opera- 
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tivo en la actualidad en el Ejército de los 
Estados Unidos en Europa y en el de la 
República Federal alemana, exige el empleo 
de cuatro vehículos sobre orugas XM474E2. 
De acuerdo con un programa de mejora al 
que se dió comienzo en enero de 1966, la 
Sociedad Martin Marietta ha puesto a pun- 
to un sistema de arma “Pershing 1 A”, que 
utiliza cuatro vehículos de ruedas basados en 
el camión de cinco toneladas XM656. El 
vehículo clave es el IEL (“improved erector 
launcher” o dispositivo mejorado para la 
erección y el lanzamiento), una combinación 
de camión articulado y de remolque que sirve 
para el transporte tanto del misil como de su 
cabeza de combate, y que puede desplazarse 
por carreteras pavimentadas o campo a tra- 
vés. En el lugar del lanzamiento, la erección 
vw la preparación automática del misil contri- 
buyen a la gran rapidez de disparo. Un avión 
C-130 puede transportar el vehículo TEL con 
su misil cargado. Los restantes vehículos 
son: uno para el transporte de la estación 
mejorada de ensayos de programación y la 
central de enereía (IPTS/PS), el camión 
para el centro de operaciones y disparo de 
la batería (FBOC) v el vehículo del equipo 
terminal de radio (RTS), provista de una 
antena hinchable. 


MGM-29 A “Sergeant”. 


Operativo desde 1962, el “Sergeant” sirve 
de misil de artillería de campaña de alcance 
medio en el Ejército de los Estados Unidos 
y en el de la República Federal alemana. Su 
producción ha cesado, pero continúan des- 
arrollándose los programas de mejora. Es- 
tos se dirigen, principalmente, a simplificar 
el equipo de apoyo electrónico, reduciendo, 
de esta manera, el número de vehículos ne- 
cesarios para el transporte del sistema. El 
misil “Sergeant”, que puede llevar una ca- 
beza de combate convencional o nuclear, es 
transportable por vía aérea, y puede ser em- 
plazado y disparado en unos pocos minutos 
por un equipo compuesto por seis hombres, 
en terreno de cualesquiera condiciones y con 
toda clase de tiemno meteorológico. 


UUM-44 A “Subroc”. 
Se trata de una excepcional arma anti- 


submarina de largo radio de acción que, tras 
ser disparada desde un tubo lanzatorpedos de 
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CUADRO 11.—LC( 













































































| ' | DIMENSIONES | 
DESIGNACION UTILIZA- : CONTRATISTA l a as PESO 1! OR 
DOR PRINCIPAL ¡Longitud e (Kg.) ¡DE 
i | a ! (m.) M 
Nord 88-12 ooo Francia, | Nord-Aviation. 1,87 0,18 76 | 
¡ 
NettUMO 000 ce —— Contraves Italiana, | 3,72 0,19 168 | 
SAAB 08A (Nord M-20)...| Marina Saab Aktiebolag. 5,70 0,65 900 
sueca. 
RUR-3 A Astoc 0... ... ... | USN : Honeywell, Ordnance 4,57 0,30 453 
| Japón. | Division, óS A AA 
MGR-1 B Honest John .... EE. UU. | Douglas, Emerson 7,92 0,75 2.150 
OTAN Electric. 
2 EE OS, EE EEN REC AS 
XMGM-52A Lance .... .... ¡EE UU. ¡ LTV Missiles and K,09 0,55 1,450 
Space Division, 
RC MEA o Michigan A A A 
MGR-3A Little John ... ... Idem, | Mando de Material 4,35 0,31 154 | 
del Ejército de 
A EE. VU. Celada E ST 
MGM-13A Mace ... 0... USAF Martin Co., Baltimore 13,41 1,35 6.330 1. 
Division. 
| 
CGM-13B Mace ... ... .... Idem. Idem (d, 13 43 1,35 8.165 2. 
1 
XMGM-31A Pershing... ...| EE. UU.  ' Idem íd. 10,51 1 4.336 
| Alemania | 
(Rep. Fed.). 
MGM-29A Sergeant ... ... EE UU. Sperry, Utah, Co. 10,51 0,77 4.580 
| a cia En aia 
UUM-44A Subroc ... ...... USN ¡ Goodyear Aerospace 6.40 0 52 1.815 
i Corp. l 
_— ___———————— A o A A 


396 


Significado de las abreviaturas: 


CGM: Disparado desde silo enterrado. 
MGM: Misil de guiado móvil. 

MGR : Cohete de guiado móvil. 
RGM: 


Disparado desde buque de superfic 
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T[ISILES TACTICOS 


A 


PROPULSION 


ESTRUCTURA 


| GUIADO 
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q 


CABEZA 
DE COMBATE 





or Nord de pro- 
ulsor sólido, Car: 
as de lanzamiento ¡ 
de sostenimiento. 


Chapa de acero. 





tor de propulsor 
ólido de 2.000 Kg. | 
mpuje. | 


Aleación de aluminio. 


Por cable, con opción 
a guiado óptico O 
IR. 


Deflexión del chorro. 





Por haz radio. Radio 
comando. Radar al- 
timétrico, 


Cuatro alas móviles. 





bo-reactor Turbo- | 
seca <Marboré ID» | 
le 400 Kg. de em- 
uje+ 2 cohetes de 
anzamiento, 


Idem 1d, 





Estabiliza do inicial- 
mente y por radio 
al final de la tra- 
yectoria, 


Tipo avión. 





a. e. - perf. frag. 


(_ A A A 


a. e. - frag. 











pulsor marino de 
ombustible sólido, 


n. 





rcules M-31A-1,762 
nilimetros de pro- 
2ulsor sólido, 


Chapa de acero. 


Sonar. Sangamo Elec- 
tric. 


Trayectoria libre. 





| Ninguno. — Estabiliza- 
ción por rotación 
por mot. y aletas. 





able "Rocketdyne 
de carburante líqui- 


do. 


n. 


: Inercial Systron Don- 
ner Automet de 
ajuste previo. | ml 


Vuelo libre. 


Torpedo acústico 0 
carga subm, nuclear. 





la, e o muciear de 680 
kilogramos. 





a. e. o nuclear, 











rcules M26, de pro- 
pulsor sólido. 


Acero y ajuminio, 


| Ninguno. — Estabiliza- 


po mediante aletas. 


| Vuelo libre. 





¡ción por rotación ; 





irbo-reactor Allison 


J33-41, de 2.360 
Kg. + 1 cohete de 
lanzamiento  Thio- 
EA 
em íd, 


Estructura nido de ; 


abeja de aluminio, 


Sistema de guiado 
Goodyear ATRAN 

¡ por comparación te- 

rreno/mapa. 


Tipo avión. 





Idem íd. 


Bujía AC. Inercial 
Achiever. 


Idem íd. 








etapas: 1.*, Thiokol 
M-105 sólido. 

* Thiokol M-106, 
sólido. 





hiokol XM-100, de 
propulsor sólido, de 
20.500 Kg. de em- 
puje. 


Chapa de acero, 


Inercial Bendix (Eclip- 
se Pioneer). 


Aletas exteriores. 


del chorro. 2.* eta- 
pa: 
dinámica, _ 





Idem id. 


Inercial Sperry Rand. 


Deflexión del cho- 
rro + timones, 


1.* etapa: deflexión ¡ 


reacción aero- | 


a. e. o nuclear, 





Nuclear, + 





| Idem. 





idem, 





Nuclear, a. e. u otro, 








hiokol de propulsor 





sólido. 


n. Pp. 


Inercial General Pre- 





A 


JR: Cohete de buque de superficie a submarino. 
UM: Misil de submarino a submarino. 

E Infrarrojo. 

e.: Alto explosivo. 

rf.: Perforador. 

18. Fragmentación. 


ATRAN 


Deflexión del chorro. 





Carga de profundidad 


nuclear. 





cisión. 


(«Automatic Terrain Recognition and Na 


vigation»): Reconocimiento del terreno y navegación 


n. p. No 
USN: 
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un sumergible, se eleva para abandonar el 
agua, se desplaza hasta la zona de su obje- 
tivo en una trayectoria balística, despren- 
diéndose allí de su cabeza de combate, con- 
sistente en una carga de profundidad nuclear. 
El submarino que hace el disparo lo puede 
efectuar mientras está en movimiento y no 
necesita apuntar hacia su blanco. Cuatro to- 
beras con deflexión de chorro en el elemen- 
to impulsor permiten dirigir el misil, tanto 
bajo el agua como en el aire. El sistema de 
guiado es de tipo inercial, con un equipo de 
peso muy reducido. 


El “Subroc” se encuentra operativo a par- 
tir del año 1965, y está destinado a equipar 
unos 25 sumergibles de ataque nucleares de 
gran velocidad de la Marina de los Estados 
Unidos, 


U.R.S. S. 
“Frog”. 


La sigla “Frog” (“free rocket over gro- 
und”, o cohete libre sobre tierra) sirve para 
denominar toda una serie de cohetes de ar- 
tillería sin sistema de guiado, estabilizados 
por rotación, no todos los cuales tienen el 
mismo origen. El “Frog 1” es la contrapar- 
tida soviética del “Honest John”, transpor- 
tado, como los otros, sobre un vehículo de 
erección y disparo sobre orugas, y que tiene 
un alcance de alrededor de 25 kilómetros; 
una gran cantidad de estos misiles han esta- 
do en servicio durante diez años, por lo me- 
nos. El “Frog 2” es un misil más delgado, 
de una sola etapa, que tiene, como el ante- 
rior, una cabeza de combate en forma de 
bulbo. Tras él aparecieron los “F rog” 3, 4 
y 5, de dos etapas, que únicamente se dife- 
rencian entre sí por la forma y el tamaño de 
sus respectivas cabezas de combate. La úl- 
tima versión, exhibida por primera vez en 
noviembre de 1965, es el “Frog 7”, que re- 
presenta un retorno a la configuración de 
una sola etapa. En todos los casos, la tobera 
principal se encuentra rodeada por una serie 
de toberas más pequeñas, cuyo número va- 
ría entre siete y doce. 


“Scud”. 


Una nueva versión de este misil guiado 
de artillería de campaña, que apareció en 


Número 330 - Mayo 1968 


público en Moscú con ocasión de un desfile 
militar en noviembre de 1965, En lugar de 
ir en un vehículo sobre orugas, como es cos- 
tumbre, va montado sobre un vehículo de 
ruedas que hace el transporte y el lanza- 
miento. Es mayor y parece más refinado 
que el “Scud” original, el cual tenía una 
longitud de casi 11 metros y un radio de 
acción que se calculaba en 85 kilómetros. El 
modelo original pasaba por ser el único mi- 
sil táctico soviético de artillería que utilizara 
propulsor líquido. 


“Shaddock”. 


Se sabe poco de este misil de gran tamaño, 
que solamente se ha podido vislumbrar par- 
cialmente dentro de su alojamiento tipo 
“Container”, durante los desfiles militares 
de Moscú. Tiene una tobera principal y dos 
elementos impulsores lanzables, y se sabe que 
tiene una forma muy puntiaguda en el cono 
de su extremidad superior. El “Shaddock” 
parece ser de un tamaño doble, por lo menos, 
que el “Styx” y, dados el poder destructivo 
y la demostrada precisión de este último, no 
se pueden menospreciar los misiles soviéticos * 
del tipo del primero. 


“Styx”. 


Las posibilidades de este misil de seis 
metros de largo, lanzable desde buques, que- 
daron bien demostradas por el reciente hun- 
dimiento del destructor israelí “Eilat”. Los 
patrulleros de la clase “Komar” llevan dos 
misiles de este tipo, llegando a cuatro el nú- 
mero de los que transportan los de la clase 
“Osa”. La propulsión se hace por cohete, 
suplementándola durante el despegue me- 
diante un elemento de impulsión lanzable, y 
las informaciones de origen israelí parecen 
indicar que dispone de algún sistema de direc- 
ción en los momentos finales de su trayec- 
toria. Se dice que más de 100 patrulleros de 
la Marina soviética disponen a bordo del 
“Styx”; otros de estos misiles se encuentran 
en barcos cubanos y egipcios. Su alcance es 
de unos 26 kilómetros. Los destructores de 
la clase “Krupnyi” y los de la clase “Kildin e 
así como otros buques soviéticos, disponen 
de otros misiles en forma de avión, de mucho 
mayor tamaño y más modernos. 
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Bitliograltia 





LA LUPTWAFFE, por 
Cajus Bekker. Un volu- 
men de 603 págimas de 
14 X 21 cm. Editorial 
Bruguera, S. A. Barcelo- 
na. Colección Circulo 
Azul. Precio: 325 ptas. 


Desde que terminó la Segun- 
da Guerza Mundial, el Mundo 
se ha visto inundado de nume- 
sas publicaciones sobre dicho 
conflicto, la mayor parte de 
ellas, sin embargo, tenían un 
carácter eminentemente partidis- 
ta. Pero el tiempo todo lo se- 
dimenta, y ya empezamos a dis- 
frutar de obras, que como la 
que reseñamos, vienen a darnos 
una versión objetiva de los he- 
chos, o sea, sin echar todas las 
culpas a los vencidos. 

Según expresa el General Paul 
Deichmann en su prólogo el sen- 
tido y la finalidad de este libro 
quedaron perfectamente descri- 
tos con la siguiente frase: «En 
memoria de los caídos, recono- 
cimiento a los supervivientes y 
advertencia a las nuevas gene- 
raciones.» 

Para ello el autor ha buscado 
y rebuscado, año tras año, en 
todas las fuentes: diarios de 
operaciones de la Aviación ale- 
mana, informes personales de 
cuantos tuvieron misiones direc- 
tivas en la guerra aérea, colec- 
ciones diversas de documentos 
y materiales de toda índole, y 
ha intercambiado opiniones con 
contenares de exsoldados, a quie- 
nes ha interrogado acerca de sus 
experiencias y recuerdos. 


LIBROS 


En realidad esta obra abarca 
desde el 25 de agosto de 1939, 
en vísperas de la guerra relám- 
pago con Polonia, hasta finales 
de 1944, y ello es porque hacia 
mediados de dicho año ya la 
Luftwaffe luchaba en manifiesta 
inferioridad de condiciones y sin 
ninguna esperanza de victoria, 
y que por ello su acción no po- 
día tener influencia alguna so- 
bre el desarrollo de los aconte- 
cimientos. El autor indica que 
ha rehusado describir las escenas 
dramáticas de los últimos meses 
en los puestos de responsabilidad 
y en las unidades como conse- 
cuencia de la inminente catás- 
trofe. Aparte de que las prue- 
bas documentales no cubren, por 
lo general, hasta más allá de 
1944, y para cubrir este lapso 
de tiempo el autor hubiera de- 
bido atenerse a las impresiones 
personales, a menudo discordan- 
tes y a veces poco objetivas. 

Con una claridad impresionan- 
te y estremecedora se describen 
en forma exhaustiva las acciones 
de la Luftwaffe en la guerra de 
Polonia, en el desembarco alia- 
do de Noruega, en la guerra re- 
lámpago sobre Francia, con el 
capítulo poco favorable de Dun- 
kerque. 


Asimismo, se describe con toda 
minuciosidad la intensa y espec- 
tacular acción de la Luftwaffe 
sobre el Reino Unido, en lo que 
se ha dado en llamar Batalla de 
Inglaterra. 


Las acciones sobre Creta, Mal- 
ta y la flota británica en el Me- 
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diterráneo son detenidamente es- 
tudiadas, dando detalles escalo- 
friantes de la acción de los pa- 
racaidistas. 

Ya después de esto se empieza 
con la acción defensiva, por un 
lado, frente a los ataques aéreos 
ingleses y norteamericanos, y 
por otro el ataque a Rusia, con 
el episodio desastroso de Stalin- 
grado. 

Cada uno de los once capítu- 
los en que está dividida la obra 
termina con unas conclusiones 
y enseñanzas que vienen a ser 
no solamente un resumen, de 
tal forma que el lector pueda sa- 
car una imagen de conjunto, in- 
dependiente de los aspectos par- 
ticulares que en el libro se tra- 
tan, sino que, como su nombre 
indica, trata de deducir una en- 
señanza de los hechos relacio- 
nados. 

La obra viene profusamente 
ilustrada con fotografías de la 
época, y con planos y gráficos 
muy útiles para seguir el curso 
de los acontecimientos. 


WAR PLANES OF THE 
SECOND. WORLD 
WAR. BOMBERS AND 
RECONNAISSANCE 
AIRCRAF, por William 
Green. Tomo 1X y X Edi- 
torial MacDonald and 
Co., Londres. Precio, 13 
chelines. 


Con la publicación de los vo- 
lúmenes IX y X de esta colec- 
ción de libros de bolsillo, se 
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completa la serie dedicada a los 
aviones de bombardeo y de re- 
conocimiento alemanes de la Se- 
gunda Guerra Mundial. William 
Green, su autor, se ha especia- 
lizado en este tipo de deserip- 
ciones en las que, aparte de los 
datos técnicos de características 
y detalles de construcción, ofre- 
ce unos interesantes comentarios 
fruto de una laboriosa investiga- 
ción que le hacen dominar el 
tema. Así por ejemplo, al des- 
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Ajrica, núm. 316, de abril de 1968.-- 
El Vicepresidente del Gobierno, Almirante 
Carrero Blanco, entrevistado por el direc- 
tor del diario «Pueblo».—La XVIII Ex- 
posición de Pintores de Africa.--Los se:- 
vicios de Telecomunicación en lHni y Sa- 
hara.—Peninsula: Confe.encia dei Padre 
Gómez-Pallete en el Instituto de Estudios 
Africanos. —Noticiario.——Plazas de Sobera- 
nía: Visitan Ceuta y Melilla los Capitanes 
Generales de las Il y 1X Regiones Mili- 
tares.—Ceuta: Noticiario.—Melilla: Noti- 
ciario.—Guinca Ecuatorial: Primer vuelo a 
la isla de Annobón. -— Noticiario. — lfni: 
Nueva Corporación Municipal de Sidi 
lfíni.— Noticiario. — Sahara: Actualidad en 
la provincia del Sahara.—Noticiario.---ln- 
fo:mación africana: El problema de Ro- 
desia se ha agravado tras las ejecuciones 
de Salisbury.—La experiencia panislámica 


de Hassan 1. — Historia de 31 días.- 
Mundo Islámico: Nuevo ataque israclí a 
Jordania. -— Sobre las posiciones de la 


O. N. U. ante la «guerra de las quince 
horas».——Historia de 31 días.—Activida- 
des comunistas en el mundo afroasiático: 
China sigue mirando a Africa.-—Penetra- 
ción chino-comunista en Marruecos.—La 
U. R.S. S. arma a Africa.—-Noticiario.—- 
La [I Feria Española del Atlántico. 
vista de Prensa.— Publicaciones.— La 
ción. 














Avión, núm. 266, de abril de 1968.-- 
75 aniversario de W. von Gronau.—N 
ticiario gráfico.—3.000 «HUEY».—Acro- 
bacia aérea en Francia. — CASA y F-3.— 
B. O. del RACE.-—-Adiós a Javier Arrai- 
Aeromodelismo. 





za. 


Ejército, núm. 339, de abril de 1958.— 
La guerra y la doctrina de la Islesia.—- 
El petróleo, fuente de proteínas.—Áp:un- 
tes sobre un curso de carga y estiba de 
aviones de transporte. --Observación. Avan- 








cribir el en su día famoso avión 
de bombardeo en picado JU-87 


y los no menos conocidos JU-88 
y He-11 dedica a ellos un gran 
número de páginas en las que 
combina la frialdad de los da- 
tos técnicos con los apasionan- 
tes detalles de la actuación y 
empleo de estos aviones, ofre- 
ciendo un cuadro de conjunto 
del desarrollo del material aero- 
náutico en la Alemania de la 
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vada.—La Asistencia Sanitaria a la Fw 
milía Militar.—Castillos sobre el paso de 
ríos. Escalona de Albercie. == T0OS O 
tes de tráfico y el frenado.—Las «< 
de la hija de Stalin.—Notas breves. Guía 
b:btiográfica.—Biblioteca Lentri Mun 





Rewsta General de Maria, de mayo 
de 1968.— Introducción al estudio de ta 
geopolítica del Cantábrico. — Fl último 
viaje del cañoncro «Dato».—La mecaniza- 
ción de las nóminas.—Los ordenadores.— 
¿Delensa pasiva?—Las corrinetes marinas y 
los submarinos.-—La mecanización y sus 
fases. — Nota internacional. — Oro.—Histo- 
rias de la mar.—-El médico de la Armada 
y la medicina social.—Miscelánea.—Nori- 
ciario.—Lib:os y revistas. 







ESTADOS UNIDOS 


An Force and Space Digest, núm. 3, 
de marzo de 1968.-—Vivir en el fondo 
del barril.—Ciark M. Clifford, mi «hal- 
cón» ni «paloma».—Una ojeada a la De- 
fensa Nacional como sistema.—Mucho más 
allá de lo que exige el deber.——Nuevos 
aspectos del reconocimiento desde el es- 
pacio. — Bienvenida ayuda de transporte 
por las Lineas Aéreas.—«Viggen» quiere 
decir rayo.—La carrera militar, ¿es un 
buen trabajo para un muchacho americano? 
La olvidada guerra de las Alcutinas.— 
No es tiempo de rutina para la actividad 
espacial. —Empresa yankec en la antigua 
Grecia. — Texas, campo de entrenamiento 
para dirigentes de la USAF. —Transportes 
aéreos aeromédicos en la era a reacción. 
Nuevos directivos 1968-1969, 


FRANCIA 


Revue de Defensa Nationale, marzo de 
1968.—El átomo. causa y medio de vna 
política militar autónoma.—Visita al país 
del «apartheid».—La politica patrimonial 
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preguerra y de los años de 
guerra. 

La cuidada edición de ambos 
tomos, su pequeño y cómodo for- 
mato 12,5 por 13,5 em. así como 
la profusión de fotografías y di- 
bujos, hacen de esta serie una 
valiosa ayuda para ei aficionado 
y el profesional que encontrarán 
en sus páginas muchos datos 
ahora inéditos sobre el rearme 
y creación de la Luftwaffe del 
Tercer Reich. 


de los ejércitos.—Revolución cultural y 
política exterior china.—Los Estados cs- 
candinavos a la hora de la elección. —Lu 
UNESCO: realizaciones y perspectivas.— 
La distensión y Europa.—El espíritu de 
normalización. — Consecuencias del cierre 
del Canal de Suez.—Vietnam y las elec- 
ciones americanas de 1968. — Perspectivas 
sobre dos mensajes.-—La luz coherente. — 
A propósito del gran cambio de la gue- 
rra 1939-43. 


Forces Acmennes Franmgaises, núm. 246, 
de abril de 1968.—El XXV aniversario de 
Normandia.—Niemen.—Los orígencs.——La 
llegada a Rusia.—El entrenamiento.-—La 
primera campaña.—El especialista y la 
función técnica.——Los grandes campos de 
tiros de cohetes espaciales.—La normali- 
zación, 


GRAN BRETAÑA 


Flight International, núm. 3,080, del 
21 de marzo de 1968.—Compensación de 
BEA.-——El Congreso discute sobre la po- 
tencia de las Reales Fuerzas Aéreas. — 
La producción del Concorde, financiada.— 
Protesta sobre las tarifas de Heathrow.-- 
Un asunto vital: el del ruido en el SST. 
Vuelven a iniciarse las investigaciones de 
Munich.—Los últimos 200 pies de la apro- 
ximación. — La seguridad en la aviación 
ligera.—Película sobre las actividades es- 
paciales rusas.——Vehículos de colchón de 
aire.—Charla sobre la Aviación General. 
¿Alas o ruedas a través de Europa?—La 
congestión del tráfico preocupa al Minis- 
terio de Defensa. 


Flight International, núm. 3.082, de 4 
de abril de 1968.-—El RB-211 y ci RB-207. 
Venció la Rolls Royce.—Mejorando el 
nivel medio. — Industria internacional. — 
Hendon Pageant 1971.—Estamos de nuevo 
en 1940.—Proyectos europcos para el es- 
pacio.—Escucla de helicópteros a flote.— 
El retraso del Concorde. 


